Vejen til en tryggere cykelsti - et studie af tryghedsoplevelsen på de københavnske cykelstier by Reghev, Jonathan & Møller, Christina
Vejen til en tryggere cykelsti 
- et studie af tryghedsoplevelsen på de københavnske cykelstier
Oktober 2013
Speciale. Plan, By og Proces
Christina Møller og Jonathan Reghev
Vejleder: Malene Freudendal-Pedersen
Institut for Miljø, Samfund og Rumlig Forandring

Titelblad
Titel: Vejen til en tryggere cykelsti -  et studie af tryghedsoplevelsen på de københavnske 
cykelstier
Forfattere: Christina Møller og Jonathan Reghev
Institut: ENSPAC, Institut for Miljø, Samfund og Rumlig Forandring
Fag: Plan, By og Proces
Dato: 25. oktober 2013
Vejleder: Malene Freudendal-Pedersen
Type: Enkeltfagsspeciale. Plan, By og Proces.
Abstract
This thesis deals with safety on the bike paths in Copenhagen, and addresses the 
mechanisms that affect cyclists’ perceived safety. The report examines safety in relation 
to the individual cyclist as a subject, the relationship between cyclists and finally the socio 
material conditions that influence the daily bike ride embedded in the everyday life of 
many people living in Copenhagen. With a group of informants we explore the field 
of safety through three methodological steps. An initial focus group interview provides 
a wider understanding of the mechanisms that affect perceived safety among cyclists. 
Individual interviews provide a more in-depth knowledge of these mechanisms and how 
they affect the cyclist as an individual. 
The two methods combined form the basis for an analysis that emphasize how rules/
norms, (mis)trust, communication and regulation affects the feeling of safety among 
cyclists. In a perspectivating workshop the conclusions from the analysis on safety are put 
into play, when the informants translate the new knowledge into concrete solutions to a 
safer bike path in a planning perspective.
Erkendelsens cykelsti
 Fra tidligere erfaringer til nye erkendelser
Problemfelt
 Problemformulering
Metode
 Vejen til nye erkendelser
  Hvorfor er tryghed interessant
  Vores undersøgelse
  At få adgang til det usagte
 Tidslinie  
 Metodiske trin
  Informantgruppen
  Fokusgruppen
  De individuelle interviews
  Fra metode til analyse
  Workshop
 Metodediskussion
  At tale cykelsprog
Analyse
 Analyseramme
1. Analysedel - Subjektet
 Den ultimative frygt
 Farens betydning
 Cykelidentitet
 Subjektets tryghed
2. Analysedel - Intersubjektive relationer
 Normer & regler
  At bryde normen eller reglen
  Når regel - og normbrud fører til utryghed
  Individuelle regler
  Produktion og reproduktion af normer og regler
 (Mis)tillid
  Tillid
  Kan man stole på de andre
  Tillidsbrud
  Fordomme
  Storby-effekten
  Tillidens tur
 
8
10
12
13
17
18
18
19
20
22
24
26
27
28
29
31
32
33
37
38
43
44
45
46
48
49
50
52
53
56
57
60
60
61
63
64
67
68
 
 Cyklisters kommunikation
  Manglende kommunikation
  Tabte Signaler
  Miskommunikation
  Konflikt
  ‘Undskyld’
  Hvorfor sige undskyld
 Intersubjektive relationer - en opsamling
3. Analysedel - Socio-materialitet.
 Regulering vs. kaos
 Cyklisten og cykelstien
 Hvor meget regulering?
 Kaos
 ‘Søde hentydninger’
 Kan tryghed reguleres
4. Analysedel - Forudsigelighed
 Ene og alene 
 Overskuelighed på cykelturen
  Flow 
  Forudsigelighed som ledetråd for videre arbejde
Konklusion
Den perspektiverende workshop
 Evaluering af analyseresultaterne
 Konkrete løsningsforslag
 Hvad er cykelkultur - et videre arbejde
Metodekonklusion
 Samlet refleksion
Litteratur
 Bilag 
71
71
73
74
74
76
78
78
77
80
80
81
83
84
86
87
88
88
89
91
93
97
98
100
104
107
109
111
114

 In
dl
ed
ni
ng
8 Indledning
Erkendelsens cykelsti
At beskæftige sig med cykling og cyklister i København er ikke noget nyt område for os. 
I tidligere projektforløb på vores studier, har vi hver især fra forskellige vinkler forsøgt at 
blive klogere på dette fænomen, og bidrage til at udfylde det videnshul, der eksisterer 
omkring cykling som seriøs transport i en moderne by. Det har tændt en interesse for 
feltet, og har betydet, at vi ud over tidligere projekter også personligt har fulgt udviklingen 
i både  byen og inden for det akademiske felt.
Christina, der kombinerer Plan, By og Proces med Geografi, har tidligere arbejdet med 
socio-rumlige forhold i byens rum. Med sin interesse for cykling udmundede det sig i 2012 
til projektet Oplevelser på cyklen (Møller & Nielsen 2012) omhandlende cykeloplevelsen 
langs den grønne cykelsti ved Nørrebroparken og Superkilen på ydre Nørrebro. Projektet 
beskæftiger sig med cyklisten som perciperende subjekt, og analyserer, hvordan fysiske 
såvel som sociale fænomener langs ruten har indflydelse på cykeloplevelsen. Metodisk 
videreudviklede hun den kendte etnografiske undersøgelsesmetode ”walk-along” til en 
”bike-along”, hvor en tilstedeværelse i felten gav deltagende cyklister en unik mulighed 
for at formidle personlige erfaringer og narrativer.
Jonathan, der ligeledes kombinerer Plan, By og Proces med Geografi, har tidligere været 
med på to konkrete cykelorienterede projekter. Det første, Byen set fra cyklen (Reghev et 
al. 2011), er en undersøgelse, der tager hul på grundlæggende cykelforskning, og søger 
svar på, hvilke oplevelser cyklister får af byen mens de kører igennem den. Samtidig var 
det et metodisk eksperimentelt projekt, der skulle klarlægge, hvordan videokamera kan 
bruges som værktøj i en videnskabelig mobilitetsundersøgelse. Projektet kombinerede 
videooptagelse af informanternes tur med enkeltvise semistrukturerede interviews.
Det andet projekt, At føle friheden og følge flowet (Reghev et al. 2012), byggede videre 
på nogle af konklusionerne fra det første, men anvendte en markant anderledes metodik. 
Projektet var en ren fænomenologisk undersøgelse af seks Københavnske cyklister, og 
havde det formål at komme dybere ned i cyklisternes selvopfattelse og hvordan de forstår 
deres omgivelser og medtrafikanter på cykelstien.
Vores erfaringer fra tidligere projekter har i stor udstrækning påvirket vores tilgang til 
dette speciale, og vores arbejde igennem det. Det betyder, at de konklusioner vi har 
draget, den viden vi har opbygget, og de metodiske og teoretiske greb vi førhen har 
benyttet udgør en vigtig ressource for os, og danner det fundament vi i dette speciale vil 
bygge videre på. 
I det følgende vil vi fremhæve de erkendelser og erfaringer, der er relevante for dette 
speciale, med det formål præcist at beskrive, hvad fundamentet består af og dermed give 
læseren en forståelse af vores faglige baggrund. Kort sagt, hvad er det vi allerede ved om 
dette felt, og hvordan det påvirker vores tilgang til specialearbejdet.
Hverdagens mobilitet
Da dette speciale omhandler cyklisme som hverdagstransport i København, skriver vi os 
ind i nutidig mobilitetsforskning og det nyere mobilitetsparadigme, som for alvor blev 
igangsat af den engelske sociolog og mobilitetsforsker John Urry, der i 2000 udgav 
bogen Sociology Beyond Society (Urry 2000). I bogen beskriver Urry, hvordan mobilitet 
er blevet en grundlæggende præmis for det moderne liv og at samfundet og mennesker 
blandt andet skal fortås gennem deres mobilitetsmønstre. I forlængelse heraf mener vi at 
hverdagslivet spiller en vigtig rolle, netop fordi cyklen er så udpræget en hverdagsaktivitet 
i København. 
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Det er først og fremmest vigtigt for os at pointere, at cykelturen derfor ikke kan ses som 
et isoleret fænomen, men at den altid sker som en del af det hverdagsliv vi alle udlever. 
Mobiliteten i hverdagslivet er forbundet med rutiniserede gentagne transportaktiviteter, 
som vi udøver, når vi tager på arbejde, i skole, handler ind, afleverer børn osv. (Simonsen 
2005). 
Ifølge Malene Freudendal-Pedersen, mobilitetsforsker på RUC, er mobilitet afgørende 
for organiseringen af det gode hverdagsliv, og mobilitetsbehovet hænger nært sammen 
med, hvordan individets liv er indrettet, og eksempelvis afstand mellem hjem, arbejde 
og dagligvareindkøb (Freudendal-Pedersen 2009). I forlængelse heraf ved vi, at hver-
dagslivets mange facetter spiller en stor rolle, ikke blot i valg af transportmiddel, men 
ligeledes i den enkelte cykeltur, idet hverdagslivet kan bevirke at cyklisten har travlt, er 
i dårligt/godt humør osv. Cykelturen skal således, som med al anden transport, ses i 
kontekst af hverdagslivets betingelser. 
Hvem er cyklisterne
For at kunne undersøge cykelfeltet er det vigtigt at have en viden om, hvilke subjekter man 
undersøger: hvem er cyklisterne? Ordet cyklister betegner én enhed, og cyklister bliver 
også ofte opfattet som én sammenhængende gruppe med fælles præferencer og følelser. 
Ganske vist har cyklister nogle fælles mål og værdier, idet de trods alt har valgt cyklen 
frem for andre transportmidler, og dermed udgør et fælleskab i bybilledets rumlige kamp. 
I kraft af, at cyklisme i en Københavnsk kontekst er et indgroet element i hverdagen for en 
stor del af byens borgere, er folk først og fremmest individer og ikke cyklister. 
Det betyder, at de forklaringer, der lægger til grund for deres måde at cykle på, og de 
rationale der ligger til grund for deres adfærd, er lige så forskellige som i andre dele 
af bybilledet. Vi har i tidligere  projekter ikke arbejdet med det formål at kategorisere 
cykliter, men vi har fundet ud af, at der tegner sig et klart billede af nogle bestemte cyklist-
typer. Unge mennesker, og især mænd, er mere risikovillige, og i højere grad bedre til at 
vurdere sig selv i trafikken. 
Derudover har det betydning, om cyklisten har kørekort eller ej, fordi det påvirker for-
ståelsen af egen placering i trafikken, og trafikkens generelle afvikling. Til sidst besidder 
nogle cyklister evnen og/eller lysten til at overskue det samlede trafikbillede, mens andre 
er mere til stede i sig selv eller det nære.
Ovenstående vidner om, at Københavns cyklister i høj grad kan anskues som en 
heterogen gruppe, bestående af en stor gruppe individer, der har forskelligt blik på 
trafikken. Tendenserne, der fremgår af ovenstående (se metode), vil i dette speciale danne 
udgangspunkt for sammensætningen af vores informantgruppe.
Den anden, og selvopfattelse
I tidligere projekter har vi arbejdet med at forstå cyklisters selvreflekterende processer, og 
søge en dybere forståelse af deres rationaler for egen adfærd. I denne sammenhæng 
lærte vi, at mange cyklisters opfattelse af den gode cyklist ofte et spejlbillede af, hvor-
dan de anser sig selv som cyklist. På den måde bliver deres vurdering af egne evner, i 
sammenligning med andre, ofte, at de ser deres egen adfærd som værende over mid-
del i forhold til de fleste andre. Dette synspunkt er upåagtet hvordan de reelt cykler, og 
hvordan deres adfærd er.
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Hvis mange cyklister mener, at andre cyklister har en dårlig adfærd i trafikken, må det 
sandsynligvis have indflydelse på den generelle tryghedsfornemmelse på cykelstien. I 
dette speciale ønsker vi derfor at grave endnu dybere ned i cyklistens selvrefleksion, idet 
vi mener, at vi, for at forstå tryghed bedre, må forstå, hvad der ligger til grund for den 
enkelte cyklists kørestil og valg i trafikken.
Den kropslige by
Tidligere projekter har givet os en viden om, at cyklistens interaktion med det omgivende 
fysiske miljø har stor indflydelse på, hvordan cykelturen opleves. I bogen Livet mellem 
husene (Gehl 2007) beskriver Jan Gehl, hvordan den levede erfaring kan tolkes i praksis 
ved at udnytte kendskabet til menneskets sanser. Kroppen er som perciperet objekt, et 
af de mest stimulusrige oplevelsestilbud i byrummet, og hans teser er netop funderet 
omkring målet om at skabe et fysisk byrum, som giver den bedste mulighed for denne 
interkropslige perception. I hans metodologiske tilgang anser han både mennesket som 
et biologisk og socialt væsen, og denne tilgang giver muligheden for at opstille nogle 
yderst konkrete og praksisorienterede teorier for, hvordan ‘det gode byrum’ ser ud. 
Tidligere projekter har vist os, at den intersubjektive sanseoplevelse samt fysiske objekter 
på og langs cykelstien, har en betydelig effekt på cyklistens oplevelse af cykelturen. Vi 
mener at denne viden er vigtig i et videre arbejde med forståelsen af, hvordan cykelstiens 
fysiske betingelser påvirker cyklisternes sanseapparat og tryghedsfølelsen.
Flow og frihed
For at forstå tryghed i dybden, finder vi det også vigtigt at forstå, hvad der betinger ‘den 
gode cykeltur’. Fra tidligere projekter ved vi, at cyklister altid søger at ’være på farten’ 
eller at ’være i fart’. At være i fart kommer for en københavnsk cyklist til udtryk igennem 
en stræben og nærmest en higen efter et ubrudt flow på, hvor man forhindringsfrit kan 
cykle i den fart og på den måde man vil. 
En stor del af den forhandling cyklisterne kontinuerligt har med sig selv på cykelstien, 
handler således om, hvordan de undgår forhindringer, der hæmmer deres flow og der-
med skader deres cykeltur. Dette flow kan samles under begrebet frihedsfølelse, hvor fri-
heden primært relaterer sig til cyklistens oplevede muligheder for frit flow. Cyklistens flow 
er ofte direkte eller indirekte bliver påvirket af andre trafikanter, og derfor er forståelsen 
vigtig for os, når vi arbejder med at forstå cyklisternes interaktion.
Fra tidligere erfaringer til nye erkendelser
Med ovenstående baggrundsviden som fundament for denne opgave, ønsker vi at bygge 
videre på vores erfaringer og udfordre os selv. Vi ønsker derudover at udnytte de tidsmæs-
sige ressourcer et speciale stiller til rådighed. For at opnå ny viden, søger vi så vidt som 
muligt at bryde hverdagslivets forklaringsramme, og supplere med ny viden om sam-
menhængen mellem fysiske og sociale dimensioner i hverdagscyklismen. Som udgangs-
punkt ville vi, med frihedsbegrebet som ramme, arbejde i det sociomaterielle felt, mellem 
mennesker og de fysiske omgivelser på cykelstien. 
I kapitlet Metode ses en tidslinie, hvoraf det fremgår, at specialet ikke udviklede sig som 
først antaget. Vi har delvist bevaret fokus på det sociomaterielle felt, men det primære 
fokus er skiftet fra frihed og ‘den gode cykeltur’ til en overordnet forståelse af trygheds 
begrebet blandt cyklister.
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Problemfelt
Københavns Kommune har i mange år arbejdet ambitiøst for at brande byen som en 
levende, innovativ og bæredygtig cykelby. Cykling har i mange år været en fast del af det 
københavnske gadebillede, men er især blevet et planlægningsmæssigt fokusområde i 
de senere år, fordi cykelaktiviteten anskues som en samfundsmæssig gevinst, der frem-
mer bæredygtig mobilitet og folkesundhed (Københavns Kommune 2013 A). Af samme 
årsag har politikere i de seneste år forsøgt at løfte barren for udvikling på cykelområdet, 
og København er i den grad blevet et forbillede for mange andre metropoler, når det 
handler om at skabe gunstige forhold for cyklister. 
Dog er forskningen i cyklisme som dagligdags-transportmiddel ikke fulgt med udvik- 
lingen, og der er langt mellem undersøgelser, der tager fænomenet seriøst på dets 
egne præmisser. Dette er en skam, og vi håber, at den akademiske verden i fremtiden 
vil bidrage til at sammenstykke et mere fyldestgørende billede af cyklisme og cyklister, 
således at planlægningsmæssige instanser har et mere klart billede af, hvad det er for en 
størrelse, der planlægges for og til. Da det på nuværende tidspunkt primært handler om 
at føje grundlæggende viden til feltet, skabes der et væld af muligheder i forbindelse med 
afgrænsning af vores genstandsfelt. Et af de uudforskede, men meget relevante emner 
på cykelområdet, er tryghed. 
Uklare mål
Når København skal promovere sig som førende cykelby, prioriteres tryghed højt - håbet 
er, at trygge cykelstier vil få flere københavnere til at vælge cyklen i hverdagen. Således 
ønsker Københavns Kommune at bl.a. øget tryghed vil forøge andelene af ture til og fra 
arbejde og uddannelse fra nuværende 36 % til 50 % inden 2015 (Københavns Kommune 
2013 A). At flere cyklister hver dag skal navigere omkring i byens cykelnet kræver i sig 
selv, at der planlægges mere for at fremme trygheden i cykeltrafikken, således at cyklen 
i et fremtidigt perspektiv stadig vil være et attraktivt valg. Ifølge kommunen har et øget 
fokus på tryghed i cykelplanlægning da også haft en virkning: 
      
Ovenstående citat stammer fra Københavns Kommunes cykelregnskab for året 2012, 
og maler et rosenrødt billede af en stigende tryghed på Københavns cykelstier. Til trods 
for de positive tal, viser cykelregnskaberne for de senere år, at andelen af ture til og fra 
uddannelse og arbejde ikke stiger i takt hermed (Københavns Kommune 2013 A), og 
det lader til at kommunens planlægning for tryghed ikke afspejles i en reel forøgelse af 
cyklister. Vi finder det ligeledes paradoksalt, at en og samme cykelstrategi har som mål 
at forøge andelen af cyklister på cykelstierne markant, samtidig med at flere skal føle sig 
trygge, for hvordan kan man planlægge for mere tryghed samtidig med at kapaciteten på 
byens cykelstier reelt mindskes? 
“
De seneste fire år er trygheden steget med 50 %, så tre fjerdedele af køben-
havnerne nu føler sig trygge eller meget trygge på cykel i trafikken. Dermed 
er vi tæt på at indfri Københavns Kommunes mål om at fire ud af fem køben-
havnere, der cykler, skal føle sig trygge. (Københavns Kommune 2013 A)
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Københavns Kommune definerer tryghed som oplevelsen af sikkerhed (Københavns 
Kommune 2013 A), og målsætningen er, at cykeltransporten skal gøres endnu mere tryg 
i fremtiden. Helt konkret lyder målet, at 80 % af cyklisterne i 2015 skal føle sig trygge, når 
de cykler i København (Københavns Kommune 2013 A). Den hidtidige markante stigning 
i tryghed er et resultat af en spørgeskemaundersøgelse blandt 677 cyklister (Københavns 
Kommune 2012), og vurderes hovedsageligt at skyldes infrastrukturelle forbedringer, 
såsom bedre kryds og bredere cykelstier. Vi anerkender vigtigheden af cykelstiens ram-
mer, men finder det problematisk, at tryghed hovedsageligt ses som et produkt af fysiske 
omstændigheder. Derudover stiller vi os kritiske over for undersøgelsens resultat, for, 
hvordan kan man kvantificere ‘oplevelsen af sikkerhed’, når man ikke ved, hvad det 
betyder for den enkelte cyklist at føle sig sikker? 
Arrige hvepse
En anden udfordring i forbindelse med at skabe tryggere cykelstier er, at Københavns 
cyklister i daglig tale ofte sammenkædes med aggressiv adfærd:
Ovenstående citat vidner om, hvordan debatten om adfærd blandt Københavns cyklister 
i de seneste år er taget til, og  i dag har nået et niveau, hvor medier ofte bidrager med 
livlige indlæg om de ‘aggressive trafikanter’. Denne tendens har vi ligeledes kunnet spore 
i vore personlige erfaringer, hvor vi ofte oplever at Københavns cyklister beskrives som 
hensynsløse og egoistiske trafikanter, der tror at de ejer byen. Den hensynsløse adfærd 
kan bidrage til følelsen af utryghed (Trafiksikkerhedsforskning 2013), og der er på sin vis 
opstået en diskurs omkring ‘hvordan hensynsløs og aggressiv adfærd skaber utryghed 
på Københavns cykelstier’. Diskursen vidner om, at de sociale forhold på cykelstien ikke 
må negligeres, men derimod skal prioriteres på lige vilkår med infrastrukturelle og fysiske 
forbedringer, hvis man ønsker at planlægge for mere tryghed på cykelstien. 
Problemformulering
Vi vil således arbejde ud fra en kritik af den måde, hvorpå tryghed på cykelstien forstås 
og planlægges for i dag. Vi mener, at en dybere viden om, hvad tryghed på cykelstien 
indebærer, er en nødvendighed, hvis planlægningen på cykelområdet skal optimeres, 
især set i lyset af, at fremtidens cykelstier skal rumme et langt større antal cyklister end i 
dag. Dette leder os frem til  følgende problemformulering:
 
 
 
Vi er af den overbevisning, at vi, for at forstå tryghedsbegrebet bedre og komme 
kvalitativt i dybden, er nødsaget til at anskue problemet via cyklisternes egne perspektiver, 
erfaringer og narrativer. Det mener vi at kunne gøre ved at facilitere en proces, hvor 
cyklisterne kommer til orde, både med og mod hinanden. Vi mener at en sådan diskus-
sion i sig selv vil være med til at skabe et dybere indblik i cyklistens livsverden. 
? Hvad producerer og reproducerer trygheden på cykelstierne i København, og hvordan kan viden om tryghed bruges i planlægningen af bedre cykelstier?
“
cyklister er et folkefærd med et mentalt overskud som arrige hvepse. Igen i 
år er danskerne udnævnt til verdens lykkeligste folk, men det er ikke det folk, 
der cykler. (Politiken 2013)
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Nedenstående arbejdsspørgsmål er en præcisering af de facetter vi ønsker at belyse, som 
følge af problemformuleringen.
•	 Hvilke faktorer påvirker den enkeltes tryghedsfølelse?
•	 Hvad betyder interaktionen mellem cyklister for trygheden?
•	 Hvordan kan cykelstiens fysiske rammer påvirke cyklistens tryghed?
•	 Hvordan kan resultater opnået i dette speciale bruges i en løsningsorienteret plan-
lægning af tryggere cykelstier?  
For at besvare vores problemformulering og arbejdsspørgsmålene indlejret heri, gen-
nemgår vi en arbejdsproces, hvor kombinationen af tre metoder, tilsammen skal give os 
ny viden om tryghed på cykelstien. Vi gennemgår de metodiske trin med en fast 
informantgruppe, der først og fremmest, gennem et fokusgruppeinterview, skal give os 
et indblik i, hvad de forstår ved ‘den gode cykeltur’. Individuelle interviews skal dernæst 
hjælpe os til at forstå, hvordan de forskellige informanter hver især forholder sig til tryghed 
og utryghed på cykelstien. Fokusgruppen og de individuelle interviews skal ligeledes fun-
gere som en begrebsafklarende proces, der skal kvalificere informanterne til den endelige 
perspektiverende workshop. I denne er målet, at informanterne i fællesskab skal forhandle 
sig frem til en samlet forståelse af cyklisters oplevede tryghed, og hvordan den aktivt kan 
forbedres. Vi søger løbende at underbygge vores empiriske opdagelser med teoretiske 
perspektiver, der således vil fungere som undersøgelsens forklarende og forankrende 
greb. 
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Vejen til nye erkendelser
Hvorfor er tryghed interessant
Som vi nævnte i problemfeltet, forholder vi os kritisk til kommunes brug af trygheds-
begrebet, og som tidligere nævnt vil vi i dette speciale søge at udfordre og udvide 
begrebet, og dermed gøre vores forståelse af cyklisters tryghed til noget langt mere 
konkret end et svar i et spørgeskema. Hvor spørgeskemaet giver et kvantitativt indblik i, 
hvor mange der føler sig trygge, vælger vi i stedet at stille skarpt på, hvad tryghed er.
Vi er overbeviste om, at tryghed er mere kompliceret end som så. Derfor vil vi så at sige 
brede paletten ud, i forsøget på at male et mere nuanceret billede af de mekanismer, der 
påvirker trygheden på cykelstien. Vores tese er, at tryghed ikke betyder det samme for alle 
cyklister, og vi ønsker at få et bredere og dybere kendskab til, hvilke forhold, der påvirker 
trygheden, i forsøget på at skabe viden om et bedre cykelmiljø.
Ifølge humangeografen, Andrew Sayer (2011), er det ikke blot lægfolk og kommunen, 
der er for overfladiske i udredelsen af individets adfærd, det er ligeledes ofte den sociale 
videnskab. Problemet er, ifølge Sayer, at forskere indenfor det sociale felt har en tendens 
til udelukkende at forklare adfærd ud fra værdier, normer og kultur. De kommer ganske 
simpelt ikke tæt nok på individet i deres undersøgelser, og får derfor ikke afdækket, 
hvilke ting der påvirker individet i den praktiske hverdag. Vores aktiviteter og værdier er 
således ikke udelukkende formet og skabt af normer og samfund, men også af nogle helt 
grundlæggende praktisk omstændigheder i vores hverdag. Et synspunkt, vi også mener 
gør sig gældende i cyklismen. 
Cyklen i hverdagen 
Cyklen er et essentielt redskab og en selvfølgelig transportform i mange københavneres 
hverdag. Da vi arbejder ud fra den tese, at alle cyklister er forskellige, vil der formentlig 
være forskel på, hvordan cyklister fortolker tryghed. Ved hjælp af specialets metodiske 
greb, vil vi derfor forsøge at udpege de mekanismer, der er afgørende for trygheden på 
cykelstien, samt dykke ned i de faktorer, der ifølge cyklisterne, påvirker disse. Vi ønsker 
både at undersøge, hvad tryghed betyder for cyklisten som individ, men ligeledes, hvilken 
indflydelse interaktionen med andre cyklister og det fysiske miljø har på trygheden.
Når vi vælger at anskue tryghed fra denne vinkel, mener vi således at cyklistens tryghed 
ikke kan beskrives vha. kvantificérbare tal og generaliseringer, men derimod skal ses 
i kontekst af hverdagslivet. Nutidig mobilitetsforskning lægger ligeledes stor vægt på 
sociale og og adfærdsmæssige faktorer, og fraskriver dermed t transport udelukkende 
bygger på et rationelt grundlag. Når vi som mennesker skal fra et sted til et andet, er 
turen ikke derhen ikke en handling isoleret fra resten af dagen, men bunder f.eks. i, 
hvad der økonomisk og tidsmæssigt bedst kan betale sig. Vores oplevelse af turen er ikke 
afskåret fra, hvad vi laver før vi tager afsted og hvad vi skal efterfølgende (Freudendal-
Pedersen 2007). 
Derfor er vi yderst bevidste om, at konteksten for de fleste cykelture er et travlt 
hverdagsliv hvor job, kæreste/kone, fritidsaktiviteter, børn mv. skal gå op i en højere 
enhed. Hverdagslivets mange facetter kan ikke undgå at have en indvirkning på den 
enkeltes cyklistadfærd, og påvirke hvordan den enkelte cyklist vil agere i specifikke trafikale 
situationer (Reghev et al 2010, Møller & Nielsen 2012). Hverdagslivet er overordnet set 
en stærk analytisk ramme, men det er som felt utilstrækkeligt til at forklare de mekanis-
mer vi i dette speciale vil analysere. Vores hypotese er, at cyklisters tryghedsfornemmelse 
påvirkes direkte af samspillet mellem de intersubjektive relationer og de socio-materielle 
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I forhold, der gør sig gældende på cykelstien. Med dette udelukker vi ikke hverdagslivet 
som ramme for den generelle cyklistadfærd, men mener blot, at flere mekanismer er på 
spil, når det handler om at forstå cyklisters tryghed. Disse mekanismer er en vigtig brik i 
det samlede billede vi er ved at danne os i disse år, af cyklismen som hverdagstransport 
i København, og ikke mindst hvordan den viden kan bruges til bedre og mere målrettet 
planlægning. Derfor bliver den fysiske ramme for dette speciale cykelstien og turen fra A 
til B, og er dermed det, og ikke hverdagslivet, der udgør omdrejningspunktet.
Formål
Da cyklister er individer, skulle det være en hidtil uset effekt, hvis alle cyklister hver dag 
synkroniserede deres tankegang, ved blot at træde op på cyklen. Der findes derfor ikke, 
hvad man kan betegne en ‘standard-cyklist’, som vi kan måle og veje på, spørge ind til og 
konkludere på. Der er derimod et utal af forskellige cyklister med varierende livsverdener, 
der i deres dagligdags gøremål vikles ind og ud af hinanden (Hansen & Simonsen 2004). 
Cyklistens livsverden bliver her et centralt begreb, der repræsenterer den ikke-reflekterede 
og umiddelbare tilgang, som den københavnske cyklist vil have til det at cykle; det er ikke 
noget ‘man’ tænker over, det er bare noget ‘man’ gør.
Dog er formålet med dette speciale ikke at drage konklusioner på de enkelte individer, 
men at forstå, hvordan cyklister gebærder sig i sociale konstruktioner og intersubjektive 
konstellationer i trafikken. Som det fremgår af følgende citat, er det helt essentielt at vi er 
bevidste om sammenhængen mellem subjektet og den omgivende verden.
“Det intentionale subjekt kan kun tænkes som verdensrelateret, og omvendt kan vi kun 
give mening til verden i og med den forstås af subjektet” (Zahavi, i Hansen & Simonsen 
2004: 66)
Vi mener på baggrund heraf, at cyklistens interaktion med den omgivende verden er 
vigtig i forståelsen af tryghedsfølelsen, og det illustrerer fint det forskningsmæssige spil-
lerum vi befinder os i. Vi arbejder netop i feltet mellem den enkelte cyklists opfattelse af 
tryghed på baggrund af påvirkninger fra andre cyklister; den intersubjektive dimension, 
samt påvirkninger fra cykelstiens fysiske miljø; den socio-materielle dimension. Vigtighe-
den af sidstnævnte tydeliggøres i en artikel om byboeres fortolkning af det fysiske miljø:
“The physicality of the city constantly interacts, supports and collides with our bodies. 
And our bodies respond to, go along with, or ignore these environmental affordances. 
In other words, our experience of built environments is constituted through the foldings 
of flesh and stone” (Degen et al. 2010: 60)
Vores ontologiske udgangspunkt er således udgjort af det felt og de fænomener, som 
er vores informanternes oplevelse af trygheden mens de cykler, og i det næstfølgende 
kapitel metode vil vi redegøre for, hvordan vi vil forsøge at nå denne ontologi nærmere. 
Vores undersøgelse
Da vi ønsker at forstå, hvad der har betydning for “tryghed blandt cyklister”, antager 
vores metode en abduktiv karakter. Med metodens abduktive karakter, søger vi at opnå 
ny viden ved at “slutte mellem almene regler og enkelte tilfælde” (Fuglsang & Olsen 
2004). Dette kan med rette oversættes direkte til vores projektdesign, hvor samspillet 
mellem teori og empiri skal hjælpe os til at opnå en større erkendelse om feltet tryghed 
på cykelstien. 
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Individet som aktør er vigtig, men det er ligeledes vigtigt ikke at underkende den struktur 
aktøren agerer i. Den engelske sociolog Anthony Giddens udfordrer den traditionelle 
tese om, at strukturen bestemmer individets handlinger, ligesom at summen af indivi-
dets handlinger udgør strukturen. Han plæderer derimod for, at aktør-struktur-forholdet 
kan beskrives som en dualitet, der gensidigt påvirker og konstruerer hinanden (Giddens 
1984):
”Samfundet skal anskues som en strukturationsproces, hvor menneskets handlinger på 
samme tid strukturerer og er struktureret af samfundet” (Kaspersen 2001: 52).
Denne dualitet ses på de københavnske cykelstier, hvor cykelkulturen påvirker cyklisternes 
adfærd, der tillige skaber cykelkulturen. Cyklistens adfærd er således både et resultat af 
og en forudsætning for de strukturer, der producerer og reproducerer fortællingerne om 
cykling i København. Aktøren (cyklisten) og strukturen (cykelkulturen) tilpasser sig således 
hinanden, og er indlejret i hinanden i en sådan grad, at cyklisten højst sandsynligt ikke 
bemærker cykelkulturen og dens virkning på den daglige cykeltur. Det at give tegn og 
holde til højre bliver en upåagtet handling, der er så automatiseret at den nærmest ikke 
ænses af cyklisten.
At få adgang til det usagte
Helt konkret betyder dette at hverdagens cykeltur for vores informanter, er en så 
rutinepræget aktivitet, at de underliggende mekanismer, der styrer cyklisternes rationaler 
bliver en naturlig selvfølge for dem. Rationalerne vil formentlig være uvante for infor- 
manterne at sætte ord på, idet de størstedelen af tiden eksisterer i, hvad Giddens beteg-
ner den praktiske bevidsthed. Den praktiske bevidsthed udgør størstedelen af menneskets 
automatiserede dagligdagshandlinger, såsom at stå op om morgenen og tage tøj på, og 
uden at vi ‘tænker’ over det, styrer den en lang række af vores gøremål (Giddens 1984: 
49). Denne tendens vil også kunne genkendes hos langt de fleste cyklister i København, 
hvor cyklen er noget man hopper op og kører på, selvom man i tankerne måske er helt 
andre steder end på cykelstien.
Der findes ikke nogle entydige svar på, hvordan man bedst muligt får mennesket til at 
italesætte denne praktiske bevidsthed. Vi må derfor trække på tidligere erfaringer og 
forsøge os frem, når vi designer en metode, der skal fremmane de rationaler og tanker, 
der opstår hos cyklisterne, når de sidder på cyklen. Til de svar vi søger, er vores episte-
mologiske tilgang således, at vi i vid udstrækning skal gøre vores informanter refleksive 
omkring deres cykling, således at de praktiske handlinger vil blive eksponeret for os til 
videre fortolkning. Vores specifikke metode bliver gennemgået mere detaljeret i metode, 
men den overordnede strategi er at udfordre cyklister på en sådan måde, at deres reflek-
sive overvejelser når et dybere niveau, samtidig med at vores problemstilling kommer tæt-
tere på de praksisser, der hver dag skabes og genskabes på de københavnske cykelstier. 
Da de praktiske handlinger ikke er ubevidste, kan informanterne godt tale om dem, hvis 
de bliver gjort opmærksomme på dem (Freudendal-Pedersen 2007), og opgaven for os 
bliver således at skabe et rum for refleksion ved at udfordre cyklisternes viden om deres 
daglige praksisser. Når cyklisternes praktiske bevidsthed bliver italesat og for dem bevidst, 
betegnes det den diskursive bevidsthed. I den diskursive bevidsthed ligger forklaringen på, 
hvorfor og/eller hvordan mennesket handler som det gør på cyklen (Giddens 1984: 49).
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“Overgangen mellem den diskursive og den praktiske viden kan være flydende, 
men diskursiv viden hentyder til erkendelse/viden, agenten opnår ved refleksion over 
handlingen. Refleksionen fremkommer ved enten ved andres eller egen hjælp. Den 
diskursive bevidsthed fungerer oftest ved, at man stopper op og reflekterer over en 
specifik handling, eller ved at andre mennesker udspørger én om en bestemt han-
dlingssekvens” (Kaspersen 2001: 56).
Da cyklisten indgår i sociale sammenhænge og derudover er et kyndigt væsen, i stand 
til at reflektere kritisk over egne handlinger, kan vi således aktivt få adgang til cyklis- 
ternes praktiske bevidsthed. Dette gør vi ved at aktivere dem til at snakke om handlings- 
sekvenser, som vi ved har indflydelse på deres tryghed. Den diskursive refleksivitet vil ikke 
blot hjælpe os med at forklare baggrunden for cyklistens praktiske handlinger; den åbner 
ligeledes op for en potentiel ændring i cyklistens adfærdsmønster, fordi han/hun bliver sin 
adfærd mere bevidst (Kaspersen 2001).
Hvis vi formår at udføre den opgave, der ligger i at facilitere en overgang, hvori den 
praktiske bevidsthed bliver anskueliggjort og eksplicit, har vi muligheden for at få et unikt 
indblik i de underliggende mekanismer, der er afgørende for cyklisters tryghedsfølelse. I 
det følgende metodebeskrivelse vil vi uddybe, hvordan vi søger at opnå et større kend-
skab til cyklisternes praktiske viden.
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Et overblik
Vi har gennem arbejdsprocessen været åbne og eksplorative, og har derfor mødt forskellige 
udfordringer, som har bevirket, at vi er gået ad utraditionelle veje i opbygningen af vores 
metodedesign. De overvejelser, der ligger til grund for vores valg af problemfelt og metoder 
bunder således i de tanker og udfordringer vi gennem specialeforløbet er stødt på. For at 
forstå vores metodiske fremgang, forudsættes det en forståelse af vores arbejdsproces og 
valgene indlejret heri. Derfor vil vi i vores metodepræsentation, starte ud med præsentere 
en tidslinie, hvor processen gennemgås kronologisk (Se figur 1):
I specialets problemsøgende fase vidste 
vi blot, at vi begge havde en interesse for 
cyklisme. Det var da også denne fælles 
interesse, der resulterede i, at vi valgte 
at arbejde sammen om dette speciale. 
På daværende tidspunkt havde vi endnu 
ikke besluttet os for en specifik pro-
blemstilling, men vidste, at vi, grundet 
manglende forskning på cykelområdet, 
stod overfor et ‘tag-selv-bord’ af mulig-
heder for spændende problemstillinger. 
Vi brugte derfor lang tid på at under-
søge, hvilke problematikker, der kunne 
være interessante at tage op.
Udgangspunktet
Vi ønskede fra start, at specialet skulle 
bryde ud over vores egen teoretiske 
‘comfort zone’. Derfor vedtog vi, at 
vi ville lave et konkret projekt, hvor 
bøgerne til dels skulle lægges på hylden 
til fordel for en mere pragmatisk tilgang 
til problemet. Med ‘den perfekte cykeltur’ 
i tankerne forsøgte vi fra start at koble 
os til en ekstern samarbejdspartner for 
at bistå med hjælp til gengæld for et 
konkret og realistisk problem. Vi havde 
på daværende tidspunkt kontakt til 
Cyklistforbundet og Center for trafik, 
under Københavns kommune, men 
måtte sande, at selvom der var velvilje 
havde ingen af dem havde ressourcer til 
at indgå i et samarbejde med os. Det var 
også i denne del af processen, at vi be-
sluttede os for, at vi ville sætte vores egne 
planlæggerroller i spil, og vi overvejede, 
om faciliteringen af en workshop ville 
give mulighed for dette.
Ønsker for specialet
Vores tidligere arbejde omhandlende 
cyklisme har givet os en bred forståelse 
for cyklen som transportmiddel i hver-
dagen. Vi har gennem disse projekter 
undersøgt og redegjort for mange 
problemstillinger, såsom tid, oplevelser 
og flow. I København forsøges det 
mange steder at planlægge for at 
forbedre disse forhold, og det fik os til 
at undre os over, hvad der for cyklisten 
konstituerer ‘den perfekte cykeltur’. Vi 
vidste at tanken kunne antage karakter 
af utopi, men vi mente, at dette var 
et godt udgangspunkt for at tænke 
cykelturen og rammerne omkring 
denne i nye baner.
Erfaringer
Vi fastholdte, og videreudviklede idéen 
om, ‘den perfekte cykeltur’. Videreud-
viklingen bestod i, at frihed konsekvent 
nævnes som førende årsag til at mange 
vælger cyklen. Frihed måtte på en eller 
anden måde have indvirkning på den 
perfekte cykeltur, men frihedsbegrebet 
stod for os som den ubekendte faktor 
i en endnu uløst ligning. Fra tidligere 
projekter besad vi en viden om, hvilke 
mekanismer, der kan have betydning 
for frihedsfølelsen; navnlig flow, 
regulering og oplevelse. Da vi på dette 
tidspunkt stadig ønskede at arbejde 
med en konkret case, valgte vi Nør-
rebrogade som ramme, idet denne 
strækning har været forsøgsplatform 
for at skabe bedre, og muligvis mere 
frie forhold for cyklister. Vi besluttede os 
således for at udføre et fokusgruppein-
terview med en informantgruppe, som 
bruger Nørrebrogade til daglig.
Frihed
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Fokusgruppen var skruet således 
sammen, at informanterne skulle give 
os større indsigt i, hvordan hhv. flow, 
regulering og oplevelse påvirker deres 
frihed, når de cykler. Under fokusgrup-
peinterviewet og i den efterfølgende 
bearbejdning af interviewdata, blev vi 
dog klar over, at et helt andet emne lå 
informanterne mere på sinde; tryghed. 
Hvad der skulle have været en uddyb-
ning af frihedsfølelsen blev i stedet en 
øjenåbner, og vi indså informanternes 
behov for at italesætte utryghed som 
et problem i forbindelse med at cykle 
på de københavnske cykelstier. Dette 
resulterede i, at vi ændrede fokus for 
specialet. Det betød samtidig at Nør-
rebrogade mistede relevans, fordi vi 
ønskede at forskning i tryghed på cyklen 
som fænomen skulle være applikérbar 
på hele København. På dette tidspunkt 
valgte vi derudover at sætte tanken om 
en afsluttende workshop på standby, 
idet vi ønskede at fokusere fuldt ud på 
analysen af vores interviews, som vi 
mente udgjorde tilstrækkelig empiri i sig 
selv. Workshoppen som redskab var dog 
stadig et ønske for os, og vi håbede på, 
at tidsperspektivet ville tillade udførelsen 
af en sådan i sidste ende. 
Nyt fokus
I takt med at analysen tog form, blev 
ønsket om en workshop igen større. Vi 
fandt det meget interessant at forsøge at 
oversætte nogle af de delkonklusioner vi 
havde opnået i det analytiske arbejde til 
konkrete praktiske løsninger, eller med 
andre ord: Kan den teoretiske tryghed 
oversættes en praktisk tryghed i form af 
løsningsforslag til en tryg cykelsti. Tiden 
tillod os at afholde workshoppen, og på 
baggrund af vores analyser følte vi blot 
en forøget trang til at faciliteringssitua-
tionen og den potentielle mulighed for 
at finde konkrete løsninger på tryggere 
cykelstier i København.   
Workshop
Efter endt bearbejdning af fokusgruppe-
interviewet udarbejdede vi et individuelt 
interview til hver af informanterne. 
Formålet med dette var at undersøge 
den enkeltes syn på tryghed nærmere, 
men også at udfordre nogle af de 
holdninger, informanterne havde givet 
udtryk for ved fokusgruppeinterviewet. 
Tilbage til informanterne
I tiden efter udførelsen af fokusgruppe-
interviewet og de individuelle interviews 
teoretiserede, analyserede og diskute-
rede vi vores empiri. Vha. kodning af 
interviewmateriale, udvalgte vi en række 
temaer, der skulle kendetegne vores ana-
lyse. Det var vigtigt for os at disse skulle 
afspejle de mekanismer, der betyder 
mest for vores informanters tryghed. 
Optakt til analyse
Figur 1
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Metodiske trin
For at få informanternes handlemønstre italesat, åbnede vi værktøjskassen og fandt tre 
forskellige værktøjer, der på hver sin måde skulle få informanterne til at reflektere over 
disse praktiske handlemønstre vha. deres diskursive bevidsthed. De tre metodiske greb 
vi benytter er hhv. et fokusgruppeinterview, et individuelt interview og en workshop. Hver 
enkelt metode skal således bidrage med viden til at forstå cyklisterne og deres trygheds-
fornemmelse mere i dybden. 
For at lette forståelsen og undgå misforståelser vil vi i specialets videre forløb skelne 
mellem begreberne metodedesign og metodiske greb. De metodiske greb dækker over 
selve empiriindsamlingen og behandling af denne, mens metodedesignet dækker over 
kombinationen af de metodiske greb vi har benyttet. Før vi behandler de metodiske greb 
i nærmere detaljer, vil vi nedenfor beskrive udvælgelsen af de informanter, der løbende 
har været kilden til vores vidensproduktion, samt hvilke overvejelser vi har gjort os i 
forbindelse med rekruttering af disse.
Informanterne   
Hvem skal deltage
Grundet vores indledende fokus på frihedsbegrebet med Nørrebrogade som ramme, var 
det fra start vigtigt for os, at rekruttere en række informanter, der alle har en tilknytning 
til, eller med jævne mellemrum bruger, Nørrebrogade i forbindelse med deres cykeltrans-
port. Vi ønskede at skabe en diskussion om, og forhandling af, friheden på cykelstien. 
Vi hentede inspiration og viden fra vores tidligere projekter, hvor vi, jævnfør afsnittet 
Erkendelsens cykelsti, har identificeret cyklisters individuelle holdninger til risikovillighed, 
lovlydighed, effektivitet, og adfærd på cykelstien (Reghev et al. 2012).Det har resulteret i 
nedenstående udvælgelse, der ikke skal anskues som en komplet liste over mulige cyklist-
typer, men et forsøg på at skabe et forum for debat og diskussion.
•	  En mand med sans for fart i alderen 20-30 år 
•	  Forældre, der bruger ladcykel til at transportere børn eller andet habengut
•	  Kvinde i alderen 18-30 år, gerne uden kørekort
•	  Cyklist i alderen 50+
•	  Cyklist i alderen 35+
Rekruttering af deltagere
I rekruttering af deltagere benyttede vi den såkaldte snowball-sampling (Halkier 2012: 
31), og trak på ydre dele af vores egne sociale netværk. På Facebook formulerede vi en 
kort tekst, hvori vi beskrev, hvilket projekt vi arbejdede med og hvilke deltagere vi søgte 
(se beskeden nedenfor). Det var i den forbindelse vigtigt for os ikke at afsløre for meget 
om vores projekt, idet vi ikke ønskede at spore potentielle informanter for meget ind på 
problemstillingen, med risiko for at påvirke deres tilgang til denne.
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Ovenstående meddelelse giver potentielle deltagere mulighed for at tage stilling til, hvor-
vidt de har lyst til at deltage eller ej (Halkier 2012). I opslaget lagde vi vægt på, at man 
som deltager, ville kunne yde os hjælp til at forstå cykling bedre. Derudover appellerede vi 
til folks indre planlæggere idet vi bad om hjælp til udformningen af den perfekte cykelsti. 
Opslaget vakte stor interesse i vores netværk, og til vores overraskelse fik vi utrolig mange 
henvendelser. Interessen skyldes formentlig at størstedelen af de personer, der findes i 
vores sociale netværk, kan identificere sig med det at benytte cyklen dagligt og dermed 
har en holdning til, hvordan man kan planlægge den gode cykelsti. Det blev dog hurtigt 
klart, at en cyklist i alderen 50+, som jævnligt cykler ad Nørrebrogade, var en udfordring 
at finde. 
Efter at have trukket på samtlige grene i vores netværk fik vi dagen inden afholdelse af 
fokusgruppeinterviewet kontakt til en kandidat. Kvinden havde ikke mulighed for at møde 
op med så kort varsel, hvorfor hendes erfaringer først fremgår af metodedesignets senere 
metodiske greb; det individuelle interview og workshoppen. Vi valgte i stedet at inddrage 
en ekstra kvindelig cyklist til fokusgruppeinterviewet - hun følger desuden informantgrup-
pen gennem hele forløbet; vi vælger at kalde hende: kvindelig cyklist i alderen 30+, 
gerne med kørekort. 
Der findes både fordele og ulemper ved at rekruttere informanter gennem egne person-
lige netværk. Fordelene er, at deltagerne vil føle sig lidt tryggere på forhånd, når de er 
rekrutteret gennem et socialt netværk, samt at de umiddelbart vil føle sig mere forpligtet 
til at dukke op (Halkier 2012). 
Kære alle 
Vær søde at hjælpe min specialemakker Jonathan Reghev og jeg med at 
finde frem til en række cyklister, der i samarbejde med os skal knække 
koden til den “perfekte cykelsti” og gøre byen til et rarere sted at cykle. 
Da vi konkret arbejder med Nørrebrogade, ønsker vi at finde frem til 
cyklister, der benytter gaden i forbindelse med hverdagsaktiviteter. Vi søger:
•	 En	mand	med	sans	for	fart	i	alderen	20-30	år	
•	 Forældre,	der	bruger	ladcykel	til	at	transportere	børn	eller	andet	habengut
•	 Kvinde	i	alderen	18-30	år,	gerne	uden	kørekort
•	 Cyklist	i	alderen	50+
•	 Cyklist	i	alderen	35+
Vi skal bruge ovenstående cyklister til at deltage i et fokusgruppeinterview, et individuelt 
interview og senere hen en workshop/et fremtidsværksted, hvor alle får mulighed for at 
finde den indre planlægger frem og designe et bud på fremtidens cykelsti. 
Hvis I synes det lyder interessant eller har opklarende spørgsmål, så smid mig en besked 
i	min	indbakke	eller	send	mig	en	mail:	cmoeller87@gmail.com
Vi vil være yderst taknemmelige for hjælp, og vil naturligvis honorere den med en gave. 
Vi håber I har lyst til at lege med!
Hilsen	Jonathan	og	Christina
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Dette viste sig desværre ikke at holde stik, idet vi havde svært ved at bibeholde en af 
informanterne, der undlod at besvare vores henvendelser ang. workshoppen og derfor 
ikke deltager i denne. Ulempen ved at rekruttere informanter via egne personlige netværk 
er, at det kan være vanskeligt at interviewe folk, som man kender på forhånd, idet den 
personlige relation muligvis vil bidrage til en underforstået kommunikation, hvor det er 
upassende at stille visse spørgsmål (Halkier 2012). Denne ulempe undgik vi ved nøje at 
udvælge, hvem der skulle stå for hvilke interview, således at vi som interviewere som regel 
ikke havde særlige bånd eller relationer til informanten. 
Informantgruppen
Jonas Bjørn Jensen; forælder med ladcykel: 27 år, og studerende ved Roskilde 
Universitet (Geografi og Kommunikation). Bor på Nørrebro og cykler dagligt ad Nør-
rebrogade – både med og uden ladcykel. Jonas cykler derudover ofte landevejscykling. 
 Deltager i: fokusgruppeinterview.
Mads Sorento Dichmann; en mand med sans for fart: 25 år, og geografistuderende 
ved Københavns Universitet. Cykler dagligt på Nørrebrogade i forbindelse med transport 
til og fra studie og arbejde.
 Deltager i: fokusgruppeinterview, individuelt interview og workshop.
Ida Andersson; kvinde i alderen 18-30 år, gerne uden kørekort: 27 år, og stude-
rende ved Roskilde Universitet (Geografi & Socialvidenskab). Ida har ikke et kørekort, og 
cykler dagligt ad Nørrebrogade i forbindelse med transport til og fra arbejde.
 Deltager i: fokusgruppeinterview, individuelt interview og workshop.
Nina Raundahl; kvindelig cyklist i alderen 30+, gerne med kørekort: 31 år, 
og TEK-SAM-studerende ved Roskilde Universitet. Nina cykler på Nørrebrogade et par 
gange om ugen, og har førhen benyttet gaden dagligt, idet hun boede tæt ved. Nina er 
oprindeligt fra Sverige, hvilket bevirker at uvante ord og ordstillinger kan forekomme i 
hendes udtalelser. 
 Deltager i fokusgruppeinterview, individuelt interview og workshop.
Kenneth; cyklist i alderen 35+: 41 år, og selvstændig i det kreative erhverv. Han har 
ikke nogen fast rutine på Nørrebrogade, men han cykler gennemsnitligt på gaden 3-4 
gange om ugen.
 Deltager i: fokusgruppeinterview og individuelt interview.
Lene; cyklist i alderen 50+: 59 år, og lektor i biostatistik ved Københavns Universitet. 
Lene cykler dagligt på Nørrebrogade i forbindelse med transport til og fra arbejde. 
 Deltager i individuelt interview og workshop. 
Som det fremgår af ovenstående, havde vi udfordringer med at få alle informanterne til 
at deltage i samtlige aktiviteter. Til trods for dette, er det vores overbevisning, at vi, med 
de tilgængelige midler, har indsamlet en tilfredsstillende empiri, idet de tilstedeværende 
informanter har leveret et meget nuanceret billede af, hvad tryghed betyder på cykelstien. 
Informanterne bliver aktører i et procesforløb, hvor metodedesignet bevirker, at vi løbende 
udfordrer informanternes valg og handlingsmønstre. Vores første metodiske greb tager 
afsæt i et fokusgruppeinterview. Da vi på dette tidspunkt endnu ikke havde sporet os ind 
på tryghed som vigtigt fokus (se tidslinie), var målet med fokusgruppeinterviewet i første 
omgang at forsøge at skabe en dybere forståelse for frihed på cykelstien. 
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Fokusgruppeinterviewet kan som metode netop bruges til at facilitere fokuserede diskus-
sioner omhandlende på forhånd valgte emner (Hartmann-Petersen 2009). Diskussionen 
mellem informanterne skulle hjælpe til at skabe nuancerede beskrivelser af frihed på 
cykelstien. Nedenfor vil vi forklare, hvilke overvejelser vi gjorde os omkring fokusgrup-
peinterviewet, og hvordan det påvirkede den praktiske udførelse. 
Fokusgruppen
     
Hvor henne
Vi valgte at afholde fokusgruppeinterviewet hjemme hos Christina. For det første bor hun 
i Københavns Nord Vest-kvarter, hvilket formentlig er tæt på informanterne, der bruger 
Nørrebrogade jævnligt. For det andet kan interviewsituationen i privat regi skabe en mere 
hjemmevant og tryg atmosfære, der vil gøre hele situationen mere uformel og skabe 
bedre rum for, at deltagerne kan ytre deres hverdagsfortællinger (Halkier 2012).
Hvordan struktureres fokusgruppen
Vi brugte i gennem fokusgruppeinterviewet en række forudbestemte emner, som vi 
mente ville få informanterne til ubevidst at addressere vores daværende fokus, frihed. 
I spørgeguiden (bilag 1) ses det, hvordan vi har inddelt fokusgruppeinterviewet vha. tre 
overordnede tematikker:
•	 flow
•	 regulering/kaos 
•	 oplevelser/fysiske strukturer
 
Spørgsmålene
Af spørgeguiden ses det ligeledes, hvordan vi har differentieret mellem forsknings-
spørgsmål og interviewspørgsmål. Forskningsspørgsmålene tager form som følge af 
vores for-forståelse, hvad fokusgruppeinterviewet skal omhandle og hvilken mere præcis 
metodologisk ramme man vil lade interviewet foregå indenfor (Brinkmann & Tangaard 
2010). Interviewspørgsmålene er derimod vores konkrete mulighed for at få besvaret 
spørgsmålene i form af direkte og letforståelige spørgsmål til informanterne. 
Forskningsspørgsmål fungerer sjældent godt som egentlige interviewspørgsmål, men 
sikrer derimod  at vi hele tiden er opmærksomme på den undren, der lægger til grund 
for interviewspørgsmålene. Forskningsspørgsmålene antager i stedet karakter af at være 
på abstraktions- eller modelplanet, og søger svar på bestemte fænomener, processer 
eller sammenhænge, i denne del af specialets procesforløb; hvordan frihed fortolkes af 
cyklister. Interviewspørgsmålene er derfor udformet på en sådan måde, at vi bedst muligt 
får indsigt i konkrete beskrivelser af disse fænomener gennem informantens erfaringer 
og narrativer. 
Der opstår her en hårfin balance mellem temaerne i de spørgsmål vi stiller og de over-
vejelser og temaer, der ligger til grund for de spørgsmål vi stiller (Jørgensen 1989). 
Under fokusgruppeinterviewet var vi i vores spørgsmål meget bevidste om at undgå at 
over-elaborere vores forskningsinteresse. Vi forholdte os derimod udelukkende til de 
tematikker, der var synlige for informanterne, idet vi ikke ønskede at være for specifikke 
omkring vores frihedsfokus, og dermed lægge ord i munden på dem. Af denne årsag 
valgte vi derudover at arbejde med billeder og videoer, som vi mente pegede i retning 
af tematikkerne i håbet om, at de naturligt ville komme ind på emnerne selv. En række 
videooptagelser og fotos kombineret med et startspørgsmål satte naturligt gang i diskus-
sionen (se spørgeguide, bilag 1).
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Vi benyttede fremgangsmåden, som kan klassificeres den blandede tragt-model, hvor 
man starter åbent og slutter i en strammere styring (Halkier 2012: 39). Modellen tillader 
at informanterne får plads til at bidrage med personlige perspektiver og interagere med 
hinanden samtidig med, at vi som forskere får belyst vores interesser (Halkier 2012). 
Den blandede tragt-model afspejlede sig i vores spørgeguide, som helt naturligt inde-
holdt et par meget åbne og beskrivende startspørgsmål samt en række mere specifikke 
opfølgningsspørgsmål (se bilag 1). Af bilag 2 fremgår desuden drejebogen for selve 
afholdelsen af fokusgruppeinterviewet. 
Med vores nye kendskab til tryghed, som et vigtig parameter for en god cykeltur for 
Københavns cyklister, besluttede vi os for at ændre fokus for specialet og i stedet under-
søge dette emne mere i dybden. Grundet det ændrede fokus valgte vi at bruge det næste 
metodiske greb, det individuelle interview, til at forstå tryghed mere i dybden.
De individuelle interviews 
De individuelle interviews blev ligeledes afholdt hos Christina og var hver især af 30-45 
minutters varighed. Interviewene benyttede vi til at komme et spadestik dybere i forhold 
til den viden vi havde opnået ved at bearbejde empirien fra fokusgruppeinterviewet. 
De individuelle interviews antog form efter den semistrukturerede model, hvor vi, mere 
eller mindre stringent, benyttede en på forhånd udarbejdet interviewguide, som vi havde 
tilpasset fra informant til informant (Brink & Tanggaard 2010: 38). 
I det semistrukturerede interview er det som regel en fordel at gøre sig klart, hvad man 
ønsker at undersøge og derefter fastlægge, hvordan dette mål opnås (Brinkmann & Tang-
gaard 2010). Som udgangspunkt ønskede vi at bruge de individuelle interviews til at 
undersøge, hvad tryghed betyder for den enkelte cyklist samt hvilke faktorer (fysiske som 
sociale), der har indvirkning på tryghedsfornemmelsen hos de københavnske cyklister. 
Interviewet skulle ligeledes bruges til at udfordre og kvalificere nogle af de udtalelser 
informanterne havde fremlagt ved fokusgruppeinterviewet. Inden vi udfordrede infor-
manterne ønskede vi dog at skabe et rum for uformel snak, hvorfor vi lagde ud med 
en række spørgsmål af abstrakt karakter. Vi ønskede således, at informanterne som det 
første tog stilling til følgende: 
•	 Den perfekte cykeltur 
•	 Tryghedsbegrebet i sig selv   
•	 Oplevelsen af tryghed og utryghed på cykelturen
Ved at spørge ind til den perfekte cykeltur ønskede vi at åbne op med en ukompliceret 
snak, der ifølge vores overbevisning kunne lette det videre interviewforløb. Ved at spørge 
ind til tryghed, ønskede vi at skabe en reflekterende proces og en fælles begrebsramme, 
der skulle sikre, at informanterne så at sige ville komme til at tale samme sprog, idet de 
alle havde forholdt sig meget specifikt til tryghedsbegrebet. At få dem til at tale samme 
sprog var desuden vigtigt for os, da dette ville være en klar fordel ved den potentielt 
fremtidige workshop, hvor informanterne er tvunget til at forhandle om tryghed. 
Vi forsøgte ligeledes at få informanterne til at forholde sig mere konkret til tryghed, utryg-
hed, sansning og regulering ved at stille uddybende og udfordrende spørgsmål til nogle 
af de emner, der var blevet berørt under fokusgruppeinterviewet. Disse spørgsmål skulle 
29Metode
både belyse bevæggrundene for informanternes individuelle handlemønstre, men ligele-
des udfordre deres indre planlægger med spørgsmål til konkrete løsningsforslag i forhold 
til de ting, de viste utilfredshed med. Det overordnede mål for disse spørgsmål var at få 
informanterne til at forholde sig til:
•	 Hvordan deres kørestil hver især tolkes af andre cyklister (en selvreflekterende proces)
•	 Om/hvordan de selv kan være et utrygt element på cykelstien
•	 Hvilken indflydelse regulering har på oplevelsen af tryghed 
•	 Konkrete løsningsforslag til planlægning af trygge forhold for cyklister
Interviewguide
Informanternes individuelle interviewguides fremgår af (bilag 4). Som ved fokusgruppein-
terviewet, har vi differentieret mellem forskningsspørgsmål og interviewspørgsmål. Vi har 
derfor igennem alle interviewene i en vis grad forsøgt at følge informantens fortællinger 
ved at stille uddybende og opklarende spørgsmål, der ikke nødvendigvis indgår i guiden. 
Grundet det uudforskede genstandsfelt, som tryghed på cykelstien kan siges at være, har 
vi gennem processen anset disse afvigelser som en positiv mulighed for at udvide vores 
horisont og forstå begrebet bedre. Dog var det vigtigt for os at berøre samtlige emner i 
interviewguiden. 
Fra metode til analyse
Kombinationen af vores metoder har skabt mulighed for, at vi i arbejdet på at besvare 
specialets problemformulering, gennemløber flere analyseprocesser. Materialet fra fokus-
gruppeinterviewet er blevet analyseret og brugt som udgangspunkt for de individuelle in-
terviews, og analysen af det samlede interviewmateriale danner ligeledes udgangspunkt 
for den perspektiverende workshop. 
Vi har altså løbende brugt vores metodiske greb, og analysen af disse, til at udforme de 
videre metoder - alt sammen i forsøget på at udfordre informanterne ad flere omgange 
i håbet om at skabe en så dybdegående analyse som muligt. Nedenfor beskriver vi 
kronologisk, hvordan vi er kommet fra de enkelte metodiske greb til de egentlige analyser 
af empirien.  
Fokusgruppeinterviewet og de individuelle interviews efterlod os med et forholdsvis stort 
datamateriale, som vi efterfølgende transskriberede (se hhv. bilag 3 og 5). Vi trans- 
skribrede al materiale, med undtagelse af de sekvenser, som vi anså for værende direkte 
irrelevante for undersøgelsen. Transskriptionen kan i sig selv anskues som et analyse- 
redskab, idet den kan anses for at være en tidsmæssig og kvalitativ investering i analyse-
processens flow (Hartmann-Petersen 2009). 
Transskriptionen fungerede derfor som et middel til den første kodning af materialet, 
fordi at man gennem nedskrivning af informanternes udsagn så at sige genoplever 
interviewet og derigennem bliver mindet om vigtige pointer. Transskriptionen resulterede i 
en kodning (Halkier 2012: 73), der så at sige satte mærkater på de temaer vi ønskede at 
arbejde videre med. Med kodningen forsøgte vi derfor at beskrive og fortolke interviewets 
meningsindhold, og derfor var kodningen et godt udgangspunkt til at identificere de  
problematikker og temaer, vi så mulighed for at arbejde videre med; herunder ses tema-
erne for kodningen af fokusgruppeinterviewet:
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•	 tryghed/utryghed
•	 flow
•	 oplevelser og fysiske strukturer
•	 modsætninger
•	 regulering vs. kaos
kodning
De begrebsdrevne koder er som sagt valgt på baggrund af, hvad vi som forskere, 
ønskede at undersøge nærmere (Brinkmann & Tanggaard 2010), og da diskussioner om 
tryghed og utryghed fyldte meget i vores datamateriale, valgte vi som en naturlig følge at 
lade os rive med og tage udgangspunkt i dette tema i den fremadrettede proces. 
De semistrukturerede Interviews gav os et tydeligt fingerpeg om, hvilke faktorer, der på-
virker informanternes tryghedsfølelse, og efter transskriptionen udformede vi en række 
temaer, som vi kodede efter:
•	 Hvad skaber tryghed
•	 Hvordan forholder informanterne sig til andre cyklister
•	 Dikotomier 
•	 Eksempler og konkret adfærd
•	 Forholden sig til egen kørsel
•	 Hvad er deres holdning til regulering 
•	 Hvad er tryghed
•	 Hvad skaber utryghed
•	 Hvordan påvirker sanseindtryk fra omgivelserne deres cykeltur
•	 Regler
Efter at have kodet materialet i forhold til ovenstående, trådte vi et skridt tilbage og 
prøvede at danne os et større billede. En tidskrævende kondensering af materialet via 
gennemlæsninger, empiriske til- og fravalg og indbyrdes udvekslinger og diskussioner, 
frembragte seks overordnede tematikker, som skulle danne udgangspunkt for specialets 
endelige analyse. De fem tematikker skal ses som de mekanismer, der primært påvirker 
trygheden på cykelstien: 
Kommunikation
Subjektet Regler og normer
Regulering 
vs. kaos
(Mis)tllid
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Tematikkerne er et sammenkog af emnerne fundet i den indledende kodning fra fokus-
gruppeinterviewet såvel som de individuelle interviews, og vi mener at denne tematiske 
opdeling tillader os at komme analytisk i dybden. 
Da mekanismerne, der påvirker informanternes tryghed er internt afhængige, var det en 
udfordring for os at udforme tematikkerne. Af samme årsag er tematikkerne også svære 
at adskille, fordi de alle flettes sammen og påvirker hinanden. Vi har valgt at udnytte 
dette til vores fordel, ved at forsøge at skabe en flydende analyse, der på bedst mulig 
vis forener tematikkerne på en naturlig måde. Det er således vores intention at analysen 
bliver en flydende historie frem for analytiske emner inddelt i “kasser”, og i næste kapitel 
vil vi vha. en analyseramme beskrive, hvordan vi griber denne an. 
Workshop
Workshoppen er metodedesignets tredje greb og vil fungere som specialets perspektive-
ring. Af samme årsag bidrager workshoppen ikke direkte til specialets analyse. Til trods 
for dette skal workshoppen alligevel anskues som et metodisk greb, der skal forsøge at 
skabe en række resultater i form af konkrete løsningsforslag til tryggere cykelsti. 
Workshoppen har til formål at samle op på vores analytiske konklusioner og være frem-
adskuende. Workshoppen var en ny arbejdssituation for os, og vi valgte at udarbejde 
vores egen drejebog for udførelsen, og dermed løst lade os inspirere af den løsnings- 
orienterede proces som koncept. Grundet vores fremadskuende tilgang, hentede vi 
inspiration fra fremtidsværkstedet, hvor “local actors or stakeholders are involved in the 
production of future visions, actions and scenario building” (Nielsen 2006: 11). 
Inspirationen består i, at vi ved workshoppen arbejder ud fra den specifikke tanke, at 
vi vil skabe en række fremtidige scenarier, der potentielt kan skabe mere tryghed på 
cykelstien. Derudover kan fremtidsværkstedets resultater benyttes i konceptudvikling og 
fremtidig forskning (Nielsen 2006), hvilket netop er et potentielt mål med udførelsen. Til 
sidst bruger vi, med inspiration fra fremtidsværkstedet, det frie rum og kreativitet som 
værktøj og kilde til kommunikation mellem informanterne og os selv. 
Vi hentede ligeledes inspiration fra tanken om fremtidsscenariet, der i bogen Business 
Model Generation (Osterwalder & Pigneur 2010), omhandlende strategiudvikling i virk-
somheder, bliver beskrevet som en metode til at gøre det abstrakte håndgribeligt. Ved 
denne metode handler det ikke om at forudsige fremtiden, men at forestille sig fremtidige 
scenarier (Osterwalder & Pigneur 2010: 182). I fremtidsscenariet skabes derfor en række 
perspektiver, der repræsenterer et ideelt fremtidsscenarie, som man kan finde mulige 
tiltag til at opnå. 
Afvikling
Workshoppen blev afholdt d. 25. september 2013 i det mødelokale, der var til rådig-
hed ved vores specialekontor på Frederiksberg. Vi inviterede informanterne til kl. 17, og 
havde afsat tre timer til udførelsen. Drejebogen for udførelsen af workshoppen fremgår 
af bilag 6. 
Workshoppen blev inddelt i to faser. I første fase præsenterede vi vores fire overordnede 
analysekonklusioner. Præsentationen af disse havde to formål; for det første at give infor-
manterne mulighed for at evaluere resultaterne, eller så at sige ‘tjekke’ dem. For det andet 
at bruge resultaterne til at skue fremad, ved at diskutere og skabe mulige fremtidsscena-
rier i plenum. De vigtigste pointer fra diskussionerne blev skrevet ned på et whiteboard, 
og var derfor en permanent reference for informanterne under hele workshoppen. 
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I workshoppens anden fase udfordrede vi informanternes indre planlæggere, og bad 
dem om at tænke kreativt. Målet var, at hovedpointerne fra workshoppens første fase 
skulle fungere som guidelines i kreationen af konkrete løsningsforslag til en tryg cykelsti. 
Af specialets perspektivering fremgår resultaterne af workshoppen, og i metodekon-
klusionen ses en diskussion af workshoppens virkning som metodisk greb i specialet. 
Metodediskussion
Vores kvalitative metodedesign betinger en afhængighed mellem os som forskere og det 
genstandsfelt vi undersøger, fordi vi gennem vores studieforløb har beskæftiget os med 
cykling og derfor besidder en forforståelse. Med vores tidligere erfaring orienterede vi os 
fra specialets start mod vores genstandsfelt, idet vi havde nogle klare idéer om, hvilken 
retning vi ville arbejde i. 
Denne forforståelse bevirkede, at vi til at starte med havde en subjektiv tilgang til specia-
let, og til de tematikker vi har benyttet os af i vores de metodiske greb. Samtidig har vi 
været bevidste om ikke at lade vores for-forståelse være for styrende, idet cykling. og især 
tryghed, jo er et forholdsvist uudforsket felt. Vi mener at denne tilgang til genstandsfeltet 
har været nødvendig for, inden for vores tidsmæssige perspektiv, at udarbejde et speciale, 
der ikke blot behandler cyklisme som et overfladefænomen. Vi stræbte således mod at 
etablere en rationel forståelsesdimension, der kun bliver mulig, når teoretiske 
perspektiver, skabt gennem vores forforståelse, kommer i spil. 
Gennemsigtighed
I forarbejdet har vi sikret os at lave gennemførlige interviewguides, der, sammen med 
transskriptionen, har gjort, at vores empiri er blevet synlig for læseren. I specialets analyse 
har vi benyttet det empirien til at skabe kritiske refleksioner om tryghed, sammenligninger 
af cyklisternes forhold til mekanismer, der påvirker tryghed og til sidst benyttet teoretiske 
begreber til at forklare cyklisternes tolknings- og handlemønstre. Ved at producere og 
bearbejde vores materiale på denne måde, således at de fremstår eksplicitte og gennem-
skuelige for læseren, har vi søgt at højne specialets reliabilitet. Vi har forsøgt at videreføre 
en metodisk systematik igennem metodeforløbet i håbet om at kreere et stykke kvalitativt 
håndværk, der skaber en god sammenhæng mellem de forskellige dele af det samlede 
analytiske design (Halkier 2012). 
Ved at synliggøre den systematiske proces for læseren styrkes specialets gyldighed, og 
derfor har vi, vha. analyserammen, skabt et overblik og en sammenhæng mellem 
specialets enkeltdele, i håb om at læseren kan tyde den større sammenhæng, som er 
tænkt.Hermed mener vi at metodens beskrivende greb, i form af empirisk interviewdata, 
i samarbejde med analysens teoretiske og forankrende greb skaber den gyldighed, som 
vil blive diskuteret nærmere i det følgende. 
Triangulering
Kombinationen af fokusgruppeinterview, individuelle interviews og en workshop bidrager 
hver især til at belyse forskellige facetter af tryghed på cykelstien. Vi benytter de forskellige 
metodiske greb til at belyse vores problemstilling fra forskellige vinkler, således at vi kan 
indkredse problemets omfang. De metodiske greb skal i samspil supplere hinanden og 
hjælpe os til at ‘triangulere’ os frem til en ny og før ukendt viden. Ved at benytte flere 
metodiske tilgange til undersøgelsen af et felt, kan validiteten af de samlede resultater 
netop højnes (Hartmann-Petersen 2009). Vores metodedesign er bygget op således, at 
vi løbende bruger de metodiske greb til at teste de perspektiver, der dannes gennem 
dataindsamlingen. 
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Vi er af den overbevisning, at metodekombinationen, udover at have en forandrende 
karakter i form af en løsningsorienteret dimension, ligeledes vil hjælpe os til at skabe 
mere gyldige resultater. 
At tale cykelsprog
Gyldigheden i vores undersøgelse kan ligeledes spejles i vores systematik i forbindelse 
med udførelsen af de metodiske greb. Ved at udføre vores interviewguides bestående af 
hhv. forskerspørgsmål og interviewspørgsmål erkender og vedstår vi os vores relationer, 
som vi qua vores forskersynsvinkel, er interesserede i at vide mere om. Derfor er det vigtigt 
at vi som forskere udarbejder en tematisering af vores genstandsfelt (Jørgensen 1989), 
og fortsætter den udspørgende opfølgning inden for tematiseringen indtil informanten 
svarer dækkende/fyldestgørende.
Gyldigheden kan i forlængelse heraf højnes direkte af den intersubjektivitet, der her skal 
forstås som en helt tilgrundlæggende konsensus, der består i en basal gensidig forståelse 
mellem os som forskere og informanterne, men også informanterne imellem (Jørgensen 
1989). Der er altså tale om, at vi så at sige søger at opnå en fælles identifikation af de 
begreber vi bruger, således at vi alle taler det samme sprog, dvs. en:
“... systematisk analyse af beskrivelsesgenstandens placering i et intersubjektivt kund-
skabsrum … på basis af de kommunikerendes oplevede placering af genstanden i 
deres egne begrebsstrukturer (kognitive relationsstrukturer)” (Moustgaard, i Jørgensen 
1989: 31)
En sådan gyldighed forsøgte vi bl.a. at opnå gennem brug af video og billeder, der skulle 
fungere som håndgribelige indslag, som alle informanterne kendte fra deres daglige 
cykelture, og som derfor var nemme at snakke om. Vi oplevede i forbindelse med fokus-
gruppeinterviewet en direkte forhandling af flow-begrebet, der ikke blev tolket på samme 
måde af alle informanter. Nedenstående citater viser, hvordan begrebsrammen langsomt 
dannes i udvekslingen mellem et par af informanterne:
Kenneth: “Prøv lige at hjælp mig, jeg aner overhovedet ikke hvad I taler om. Det er fordi, 
jeg kan slet ikke relatere til noget af det, der er blevet talt om med flow. Jeg tror jeg tænker 
på noget andet, når jeg cykler. Hvad er det I taler om, når I taler om flow?”
Ida:“ Jamen, f.eks. når man kommer kørende og der så er en bus der holder, og der er 
en masse mennesker, der skal ud af bussen, som træder ud på cykelstien lige foran dig. 
Så ødelægger det mit flow, at der ikke er nogle bestemte regler for, hvad gør man, når 
der	er	en	bus	der	holder.	Folk	kan	jo	ikke	blive	inde	i	bussen,	folk	vil	ud	af	bussen.	Derfor	
så bliver jeg nødt til at stoppe og det ødelægger mit flow (...) Hvis der ikke var den der 
grønne bølge, det ville også hindre mit flow, altså det der med at skulle hjemmefra og på 
arbejde. Jeg har et kvarter - det skal bare køre”
 
Nina: “Men det er også meget, hvis folk de ikke kigger bagud, når de drejer eller 
ligesom. Det der med at folk ikke respekterer de der enten skrevne regler eller uskrevne 
regler, men altså. Når man føler folk ikke er bevidste om at jeg er her, de andre cyklister, 
så skal man være lidt mere observant på, hvordan man cykler (...) Det er sådan jeg 
tænker det. Som når trafikken bare kører”
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Jonas: “Jeg tænker flow som den der flydende fornemmelse. Alle kender den, man 
rammer lige det helt rigtige gear, man er bare, det er bare sådan en dejlig fornemmelse. 
Det er ligesom om det hele passer sammen på en eller anden måde, man kommer bare 
fremad. Og så kan det være at der bliver rødt lys og så er det irriterende, så skal man 
ned i fart og op igen”
Kenneth: “Okay”
Et par af informanterne forklarer deres fortolkning af begrebet flow, for en tilsyneladende 
uforstående Kenneth. Herunder benytter vi os som forskere af muligheden for at forstå 
Kenneths forståelse af flow. 
 
Jonathan:  “Men det er meget interessant, fordi der er ord, der bliver brugt og der er 
ikke enighed om, hvad det betyder. Så det kunne måske også være meget interessant at 
høre hvad du lægger i det?”
 
Kenneth: “Jeg tror egentlig at grundlæggende, så er der ikke rigtig nogen, der kan 
ødelægge  mit flow, fordi jeg tror slet ikke jeg er orienteret omkring noget lignende flow. 
Jeg tror bare at jeg er sådan “hov, der er en bus, hov der er nogle mennesker”. Jeg tror 
ikke, det betyder ikke noget for mig, om det er det ene eller det andet, jeg er ligeglad. 
De må gerne stå der og kigge på mig, mens jeg står og venter. Eller, jeg tror bare at, det 
betyder ikke noget for mig”
Ovenstående forhandling skaber et rum, hvor informanterne både udfordrer, stiller 
spørgsmålstegn og også opnår større forståelse for hinandens syn på begrebet. Et inte-
ressant faktum er denne udmelding, som Kenneth kommer med ved det efterfølgende 
individuelle interview: 
Kenneth: “Og så var der mange der talte om sådan noget med flow, det er helt nyt for 
mig. Nu hvor jeg siden har været ude at cykle, så har jeg lagt mærke til siden “ok, måske 
har de i virkeligheden ret i det der med flow, at det også betyder noget”. Jeg kan godt 
se, hvad det betyder, det havde jeg bare ikke sådan tænkt på, da jeg sad der”
Ovenstående citat viser, at Kenneth ved fokusgruppeinterviewet blev inspireret af de andre 
informanter, og at han til sit individuelle interview havde været igennem en selvreflekte-
rende proces, som havde åbnet hans egen begrebsramme og skubbet ham tættere på de 
andres. Alt sammen illustrerer processen, hvori informanterne, gennem de meto-
diske greb, langsomt kommer til at tale samme sprog, hvilket gør deres udsagn og vores 
undersøgelse mere gyldig. 
Repræsentativitet
Gyldigheden kan ligeledes anskues ud fra kriteriet om, hvorvidt den indsamlede empiri 
er egnet til at belyse problemstillingen. Dette kan udmunde sig i spørgsmål om, hvordan 
små strategier gennem projektforløbet håndteres, når det eksempelvis handler om de 
lavpraktiske ting, som udvælgelse af deltagere og repræsentativitet (Halkier 2012). Efter 
vores rekruttering af informanter stod vi over for en gruppe, hvor 5 ud af 6 personer 
var akademikere, herunder flere geografer. Dette har sandsynligvis skabt en fælles for-
ståelsesramme, et til dels fastgroet sprog og fælles syn på feltet, taget deres baggrund i 
betragtning. En bredere repræsentativitet ville muligvis have bidraget med flere diskus-
sioner, forhandlinger og meningsdannende processer, bundet i forskellige uddannelses-
mæssige baggrunde. Da informanterne hovedsageligt er blevet rekrutteret gennem vores 
egne netværk, har det været vanskeligt at skabe en bredere repræsentativitet.
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Repræsentativitetens validitet er i vores undersøgelse ligeledes bundet op på de cyklist-
typer vi på forhånd havde udpeget, og vi mener derfor at deltagerne repræsenterer den 
kontekst vi ønskede at undersøge. Vores indsamlede data er således, til trods for infor-
mantgruppens ensformige akademiske baggrund, egnet til at belyse vores problemstil-
ling.  
Resultaterne
Vores datamateriale er baseret på en række udtalelser fra en relativt lille gruppe men-
nesker, der er blevet stillet mange spørgsmål indenfor et bredt og uudforsket felt. Da 
informantgruppen er skabt på baggrund af en selektiv udvælgelse funderet i nogle 
på forhånd definerede cyklisttyper, kan man argumentere for at “mønstrene i udvalget 
repræsenterer kategorier i forhold til den kontekst, udvalget udgør eksempler på” (Halkier 
2012: 111). Med andre ord skaber sammensætningen af informanter en ny viden om 
tryghed, som vi må sætte i kontekst af vores specifikke udvælgelse, fordi de giver mening 
for vores gruppe af informanter. 
Dette giver os mulighed for at generalisere analytisk, velvidende, at vores konklusioner er 
en afspejling af netop vores informantgruppe. Vi har ønsket at opnå et større kendskab 
til de faktorer, der berører cyklisternes tryghed, og vi mener, at vi i sammensætningen af 
vores informantgruppe på bedst mulig vis har sikret at opnå viden omkring dette.
Det har i denne metode været vigtigt for os, at være så åbne og gennemskuelige som 
muligt omkring specialets forskningsmæssige forløb. Det er normalt en god videnskabelig 
skik, men vigtigheden af det er yderligere understreget i et projekt som dette, hvor vi har 
ladet os styre af empirien. Vi har prioriteret en nøje beskrivelse og forklaring af vores valg, 
så det gerne skulle stå klart for læseren, hvordan processen har påvirket det endelige 
resultat. Kort sagt, den grundige empiri og analysen, som vil blive præsenteret i det næste 
kapitel, er et resultat af den proces hvorigennem vi har indsamlet viden, lavet interviews 
og fundet teoretiske perspektiver. I specialets afsluttende kapitel, metodekonklusion, op-
summerer og reflekterer vi over metodedesignet og brugen af de enkelte metodiske greb. 
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Analyseramme
Vores metodiske fremgangsmåde har skabt et empirigrundlag, der maler et nuanceret 
billede af københavnske cyklisters oplevelser af at cykle i byen, og hvad tryghed er, og 
betyder for den enkelte. 
Da forskning omhandlende cyklistens værdier, valg og interne kommunikation er be-
grænset, vil den teori vi benytter blive hentet fra grene og genrer, der ikke nødvendigvis 
beskæftiger sig med mobilitet. Vi har således til hensigt, at empirien og teorien tilsammen 
skal skabe ny viden på området. 
Da vi fra start har ladet empirien være styrende og været abduktive i vores tilgang til 
vidensproduktionen, er det vigtigt for os, at dette også kommer til udtryk i vores fremstil-
lingsform. Udtalelser fra vores informanter i form af citater vil derfor indgå som den cen-
trale del af selve analysen. Disse empiriske indslag flettes sammen med, og underbygges 
af, teoretiske perspektiver. Vi afviger fra den mere gængse opgaveform med det separate 
teoriafsnit, fordi vores analyse ikke er bundet op af teorien, men derimod benytter den 
til at forstå og fortolke empirien. Vores fremstillingsform vil således antage en flydende 
karakter, hvor empirien løbende teoretiseres, analyseres og diskuteres ud fra de temaer 
vi har kodet empirien i.  
De temaer og problemstillinger vi bearbejder er for os at se, tæt bundet sammen i et 
komplekst felt, hvor det er vanskeligt at finde entydig årsag og virkning. Nedenfor præ-
senteres analysens hovedtemaer med henblik på at skabe en klar forståelse for de tre trin 
analysen forløber i. Opstillingen tager højde for, at vi ikke udpeger ét tema som centralt 
og derved undergraver sammenhængen i feltet, men at vi derimod, ved hjælp af tre 
begreber med mennesket i centrum, får skabt en organisk progression i analysen. Med 
dette udgangspunkt sigter vi efter en naturlig og klart opbygget analyse der beholder 
fokus på sammenhængen mellem de empiriske temaer.
Analysens opbygning
Vi har valgt at inddele analysekapitlet i tre overordnede analysedele; subjektet, inter-
subjektive relationer og socio-materialitet. Med denne opbygning stræber vi efter at føre 
læseren på en rejse startende ved cyklisten som individ (subjekt) over cyklisternes 
interageren (subjekt-subjekt) for til sidst at ende ved cyklisternes interaktion med det fysi-
ske miljø (subjekt-objekt). 
I hver analysedel analyseres og diskuteres den vifte af mekanismer, der ifølge infor-
manterne bevirker deres tryghedsfølelse. Nedenfor ridses analysedelenes overordnede 
indhold kort op. Et fjerde, opsamlende afsnit under navnet (u)forudsigelighed vil fungere 
som løftestang for en samlet afsluttende diskussion, der trækker på de foregående ana-
lyser og delkonklusioner. 
1. Subjektet
For at forstå, hvilke mekanismer, der ligger til grund for den måde cyklisterne agerer er 
det nødvendigt at anerkende det enkelte subjekts anskuelse af dennes livsverden. Derfor 
ønsker vi for det første at redegøre for, hvad der er afgørende for, hvilke valg den enkelte 
cyklist tager. Hvad betyder tryghed for den enkelte, og hvilken indflydelse har det på de 
valg der træffes i forbindelse med den daglige cykeltur? 
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2. Intersubjektive relationer
Efter at have udredt tryghedsbegrebet fra subjektets perspektiv vil vi belyse, hvordan cyk- 
listernes interne udvekslinger påvirker den oplevede tryghed. Vores empiri bærer stort 
præg af, at informanterne er påvirkede af, hvordan deres medcyklister gebærder sig. 
Hvilke faktorer har indflydelse på, hvordan cyklisterne internt forhandler, fortolker og 
oplever den (u)tryghed de alle i mere eller mindre grad føler? Analysedelen indeholder 
en række afsnit, som bearbejder de forhold, der har indflydelse på de intersubjektive 
relationer; disse skitseres kort nedenfor.
2. 1 Normer og regler
Vores empiri gjorde det klart, at forskellige fortolkninger af, hvad der konstituerer regler 
og normer, skaber en generel utryghed for vore informanter. Afsnittet belyser, hvordan 
cyklisterne opfatter, at en række regler og normer naturligt er indlejret i, hvad de for-
står som den københavnske cykelkultur. Afvigelser fra disse, resulterer ofte i en oplevet 
utryghed, men det til trods, vælger samtlige informanter selv at gradbøje reglerne på 
bekostning af andre cyklisters tryghed.
2.2 (Mis)tillid
En afledt effekt af utrygheden som følge af regel- og normbrud er, at der potentielt 
skabes en mistillid cyklisterne imellem. I dette afsnit analyseres og diskuteres, hvordan 
tillid og mistillid skabes blandt cyklister, og hvordan trygheden påvirkes heraf. Mistillid på 
cykelstierne har en lang række negative konsekvenser, der blandt andet viser sig i form af 
fordomme og aggressiv adfærd på cykelstien.
2.3 Cyklisters kommunikation 
Fordomme og aggresivitet over for sine medcyklister skaber dårlig kommunikation og 
omgangstone, der, som det fremgår af vores empiri, kan resultere i utryghed og i værste 
fald uheld. Den generelt dårlige kommunikation på cykelstien skyldes ligeledes det for-
holdsvis høje tempo og ringe mulighed for verbal såvel som non-verbal kommunikation. 
For vore informanter er kommunikation dog en vigtig del af det at føle sig tryg, og her 
synes der at være plads til store forbedringer.
3. Socio-materialitet
I tredje analysedel ser vi ud over de cyklende subjekter og anerkender vigtigheden af 
cyklistens forhold til det fysiske rum. Det fysiske rum og de objekter, der findes heri har vist 
sig at have stor indflydelse på, hvor trygge informanterne føler sig i trafikken. Regulering 
kan benyttes som planlægningsværktøj, idet cyklistens tryghed påvirkes direkte 
herigennem. Men hvor går grænsen for, hvor meget man skal opdrage på cyklister, og 
hvilken form for regulering er mon bedst?
3.1 Regulering vs. kaos
I dette afsnit belyser vi, hvordan cyklisterne forholder sig til fysisk regulering. Ifølge 
informanterne kan regulering som planlægningsredskab skabe mere orden og dermed 
tryghed. Dog vil en rigid regulering resultere i fratagelsen af den frihed, der netop er 
kendetegnende ved cykling i København. Omvendt er det fuldstændigt uregulerede rum 
for nogle informanter en idealtilstand, der betinger bedre kommunikation. I den for- 
bindelse diskuterer vi, hvordan det uregulerede rum netop siges at skærpe opmærksom-
heden, men også mindske den oplevede tryghed, til trods for en forøgelse af den faktiske 
tryghed.
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4. (u)forudsigelighed
Det afsluttende afsnit vil, på baggrund af de delkonklusioner vi løbende har draget, sam-
menfatte og diskutere hvorledes tryghed på cykelstien overordnet set kan begrebsliggøres 
tydeligere end tilfældet er nu. Vi vil således teoretisere over vores samlede analyse, og 
komme med bud på, hvordan trygheden og dens bevæggrunde kan forstås og aflæses. 
Dette afsnit vil desuden agere springbræt til den følgende workshop, hvor vi sætter vores 
nye viden i spil og udfordrer informanterne i håbet om, at de i fællesskab kan udvikle 
løsningsforslag til en tryggere cykelsti.
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1. analysedel 
Subjektet
I denne første analysedel vil vi forsøge at komme helt tæt på vores 
informanter, ved at gøre os klogere på dem, og deres subjektive 
tilgang til det at cykle i byen. Da vi ved, at alle cyklister er forskel-
lige, er det således vigtigt for os, at forstå bevæggrundene for 
deres overvejelser og valg i forbindelse med at cykle i dagligda-
gen. Med tryghed som centralt begreb, vil vi søge en større ind-
sigt i, hvad begrebet grundlæggende betyder for dem. Endelig 
ønsker vi at åbne op for cyklisternes oplevelser i forbindelse med 
det at føle sig utryg i cykeltrafikken, samt hvad de i sidste ende 
frygter mest, når de bevæger sig på cykelstierne i København. 
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Den ultimative frygt 
I jagten på svaret om, hvad tryghed er for informanterne, er det et oplagt at spørge 
modsat - hvad gør dem utrygge? og mere specifikt: Hvad er de grundlæggende bange 
for, at der kan ske, når de begiver sig ud i trafikken? 
Set i forhold til, hvor udbredt en aktivitet cykling er, kom det som en overraskelse for os, 
at informanterne ikke havde reflekteret særligt over deres utryghed før. En konfrontation 
med spørgsmålet om den ultimative frygt, ledte dog til nedenstående udsagn: 
”Det er det jeg ultimativt er bange for, jeg er simpelthen bange for at blive invalideret, 
det er det, der er træls. Jeg er bange for den slags traume, der kan opstå. Og kon-
sekvensen ved at være opmærksom på at undgå en invalidering, ja, det er jo så en 
anspændthed. Det bliver den daglige anspændthed, der opstår, når nogen kører med 
80	km/timen	(hasarderet bilkørsel på nørrebrogade red.)(...) Det er jo et faremoment, 
og	der	bliver	jeg	ret	opmærksom	og	skal	ind	til	siden	for	den	(bilen,	red.)	skal	forbi.	For	
jeg kan ikke vide hvad der sker, der plejer jo ikke at ske noget, men jeg bliver helt klart 
opmærksom på, at nu vil jeg helst ikke dø” (Kenneth 2013)
Kenneths udlægning af hans ultimative frygt når han cykler, følges op af Jonas, vis frygt 
ligeledes er præget af sammenstød med motorkøretøjer:
”Men det er også fordi, at der kommer man alvorligt til skade, ikke. Men en ting er 
også, hvis du vælter på din cykel eller et eller andet, men det der, det er jo, det kan 
man dø af, sådan et uheld” (Jonas 2013)
Kenneth og Jonas er altså, ikke overraskende, i sidste ende bange for at komme slemt til 
skade, eller ligefrem at være så uheldige at blive slået ihjel. Det er i denne sammenhæng 
interessant, hvordan både Kenneth og Jonas refererer til bilen, når de snakker om at dø 
på cyklen. Flere andre informanter nævner ligeledes sammenstød med tungere trafik, når 
de skal beskrive deres ultimative frygt forbundet med at cykle. Vi kæder frygten sammen 
med, at man som cyklist er meget eksponeret for omgivelserne, og derved har meget få 
sikkerhedsforanstaltninger til hjælp, i tilfælde af, at det går galt. 
Det lader ikke til at frygten for at dø florerer i informanternes bevidsthed, når de cykler til 
daglig, men derimod at frygten ligger gemt på et bevidsthedsniveau, der ligger dybere 
end den praktiske bevidsthed; underbevidstheden. Underbevidstheden dækker over de 
ting vi fortrænger (Giddens 1984: 49), i dette tilfælde risikoen for at dø, når man cykler. 
Vi vil ikke komme nærmere ind på underbevidstheden, men blot påpege at den eksisterer 
og sandsynligvis påvirker informanternes praktiske bevidsthed og handlinger. Kenneths 
underbevidste frygt for at dø viser sig således i en anspændt opmærksomhed. 
Ingen grund til frygt
Det ligger implicit i ovenstående udsagn at cykling, for Jonas, ikke udgør et dominerende 
faremoment, idet risikoen for at komme alvorligt til skade på cykelstien er forholdsvis 
lille. Ifølge københavns Kommune, har Jonas ret i denne antagelse, og undersøgelser 
viser at risikoen for alvorlige uheld på Københavns cykelstier relativt set er lille. Ifølge 
cykelregnskabet for Københavns kommune for året 2012, var der således 4,2 millioner 
cykelkilometer imellem hver alvorlig ulykke1 (Københavns Kommune 2013 A).
Manglende bevidsthed omkring konsekvenser forbundet med cykling begrunder vi med 
det faktum, at risikoen er så lille, samtidig med, at man forholdsvis sjældent ser eller hører 
om fatale cykelulykker. 
1. Dette tal tager dog ikke højde for forskellen mellem dræbte og alvorligt tilskadekomne, og om hvilke trafikanter der involveret i ulykkerne.
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Det fylder ganske enkelt ikke meget i informanternes dagligdags-bevidsthed, hvilket også 
ses af nedenstående eksempel, hvor Jonas tager udgangspunkt i Nørrebrogade.
“For	bare	på	den	strækning	du	viste	før	(henviser til videoklip, red.), der er jo mange 
potentielt farlige situationer, hvor det kun er marginaler der skal til for at det bliver en 
farlig situation, selvom det er helt almindelig hverdag, sådan kører det jo hver morgen. 
Man chancer jo den lidt når man tager ud i trafikken, og der kan jo ske nogle fejl, og 
vi skal alle sammen være opmærksomme” (Jonas 2013)
Cykling er på den måde blevet en hverdagsaktivitet, hvor cyklister ikke tager højde for 
den slags minimale kalkuler. Populært sagt kan man også dø af at køre i bil eller flyve, 
hvilket heller ikke er en risiko, der afholder folk fra at benytte sig af disse transportmidler.
Farens betydning
Lene kan god være skræmt af de potentielt farlige situationer, der kan opstå i trafikken. 
Hun ‘chancer’ den mindre end Jonas, og forbinder i høj grad tryghed på cyklen med 
forsigtighed:
”Jeg kan godt være bange for at falde, eller blive kørt ind i, så det betyder helt sikkert 
noget. Da jeg skulle til at køre ned ad Nørrebrogade, har mine børn overbevist mig om 
at jeg skulle til at bruge cykelhjelm. Så det gør jeg” (Lene 2013)
Selvom Lene er en forsigtig cyklist, er hun ikke bange for den fysiske aktivitet der forbindes 
med cykling. Ifølge vores vurdering er det en generel tendens i Danmark, hvor cykel-
kulturen er meget udbredt og de fleste danskere kan betjene en cykel uden fare for at 
vælte. Derfor ligger de forskellige tilgange til cykling nærmere de mentale end de fysiske 
egenskaber, da det ikke er informanternes fysiske formåen der er afgørende for hvordan 
de forholder sig til tryghed.
Mads lader til at have et afslappet forhold til faren ved at cykle, for selvom det betyder 
noget for ham at undgå at komme til skade, så handler tryghed for ham også om nogle 
andre ting:
”Så synes jeg det handler om, at man kan køre uden fare for at blive kørt ned og køre 
ind i andre også, men at man også har det rart, der hvor man er. Nu læser jeg jo 
geografi, så jeg tænker også skala, og det handler om, der hvor man er, der er gode 
menneskelige forhold og man ikke kører lige op ad store bygninger og sådan. Og så 
bare noget som grønne elementer der kan inspirere en, gøre en godt tilpas. Så føler 
jeg mig tryg” (Mads 2013)
Endvidere siger han, i sammenhæng med etableringen af den ny Nørrebrogade:
”Jeg synes egentlig at man kommer meget fornuftigt af sted, selvom der er mange 
cyklister der, så har det helt klart gjort, at man føler sig, at man kan komme bedre 
frem - det er måske det jeg fokuserer rigtig meget på. Jeg fokuserer ikke så meget på 
tryghed, som den person jeg er, men det kunne jeg forestille mig at der var andre, der 
også følte at de var blevet tryggere ved at cykle der, fordi der er mere plads” (Mads 
2013)
Mads kan godt lide at komme hurtigt frem, og umiddelbart lader han ikke til at tænke 
meget over sin tryghed. I hans udtalelse lægger han stor vægt på det naturlige flow, hvilket 
vi mener kan være et udtryk for, at flowet i sig selv er vigtigt for hans egen tryghedsfølelse. 
Det er langt fra alle der har det sådan, og generelt er det ganske forskelligt for vores 
informanter, hvad tryghed betyder for dem i deres hverdag på cyklen. 
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Cykelidentitet
Vores informanter har, som alle andre mennesker, forskellige personligheder og karak-
tertræk, der er unikke for dem, samt forskellige erfaringer, der påvirker, hvordan de hver 
især forholder sig til omverden. Denne dynamiske identitetsproduktion beskrives af 
byforskeren Poul Knox og geografen Steven Pinch i bogen Urban Social Geography 
(2006). De fremhæver i bogen, at identiteten generelt er påvirket af et utal af faktorer 
såsom alder, køn, uddannelse, fysisk tilstand (Knox & Pinch 2006: 44), der er afgørende 
for, hvordan en person i byens rum forholder sig til omverden. Hvad vi vil betegne infor-
manternes cykelidentitet, opstår således i en dynamisk produktion af samspillet mellem 
erfaringer fra cykelstien og personlige karakteristika. 
I overensstemmelse med Giddens aktør-struktur-teori, som vi omtalte i afsnittet Vejen til 
nye erkendelser, er cyklisten og cykelkulturen internt afhængige. Erfaringerne, som cyk- 
listen gør sig på cykelstien, er således et resultat af cykelkulturen, der aktivt er 
medvirkende til at skabe den enkeltes cykelidentitet. Af denne årsag kan der 
argumenteres for, at alle cyklister i København har en del i denne fælles cykelidentitet. 
Cykelidentiten kan aflæses i informanternes personlige karakterer og valg, og som et 
eksempel på dette kan nævnes Lene, der kritiserer måden hvorpå cyklister i nogle tilfælde 
triller hen mod et rødt lys på Nørrebrogade. Hun mener at en sådan cyklistadfærd sætter 
sig i cykeltrafikkens rytme, og gør flowet mindre effektivt. Senere udtrykker hun dog, at 
hun selv sætter farten ned, hvis der er vejarbejde, og forklarer nedenfor bevæggrunden 
herfor:
”Det er simpelthen sikkerhed. Når der sker noget nyt, så skal jeg lige være sikker på, at 
jeg kan overskue, hvad der foregår. Så jeg kaster mig ikke bare ud i det, med risiko for 
at der sker noget mærkeligt” (Lene 2013)
Citatet vidner om, at Lene gennemgår en forhandling med sig selv; hun vil egentlig ikke 
sænke farten, idet hun hindrer flowet for andre cyklister, og derved bryder den sociale 
struktur. Derimod føler hun, som den forsigtige person hun er, at hun er nødsaget til at 
cykle langsomt for ikke at udsætte sig selv for unødig risiko. Lene afvejer og forhandler 
sin egen ageren, og vælger en strategi for hendes handlen; i dette tilfælde vinder hendes 
påpasselighed over hendes ønske om ikke at være til gene for andre. Vores informanter 
har alle forskellige cykelidentiteter, der hver især påvirker deres tryghedsfølelse forskelligt. 
I ovenstående eksempel, havde andre informanter således formentlig handlet anderledes 
end Lene. 
Trygheden kan afhænge af meget andet end det, der foregår på cykelstien, og kan for-
mentlig også variere fra dag til dag. Det kan således være vanskeligt for os helt præcist 
at afdække, hvad tryghed som begreb dækker over. Dog kan vi, med hjælp fra vores 
informanter, forsøge at komme tættere på, hvilke mekanismer, der har indflydelse på 
trygheden, og hvilke tanker den enkelte gør sig før mødet med cykelstien og medcykli-
sterne.
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En følelse i kroppen
Under interviewene kom det frem, at utryghed kan sætte sig som en fysisk følelse i 
kroppen hos informanterne, når de har oplevet en potentielt farlig situation eller været 
vidne til et uheld.
”Der er selvfølgelig forskellige grader af, om man føler sig utryg eller tryg og det kan 
også komme (klapper i hænderne, red.) sådan dér, hvor du lige pludselig føler dig 
utryg, fordi det var tæt på du var blevet ramt eller at du så et andet færdselsuheld. Det 
har jeg prøvet et par gange og det er meget utryghedsskabende. Det sætter sig virkelig 
i kroppen og man kører meget, meget, meget forsigtigt hjem efter sådan en oplevelse. 
Så ja, der er forskellige situationer, der kan skabe følelsen i forskellige grader” (Ida 
2013)
Den utrygge tilstand bliver her forklaret som en oplevelse, der pludselig har rykket Ida 
ud af en tryg tilstand, og efterlader hende i en form for chok. Som hun forklarer, er der 
forskellige grader af tryghed, og det er kun de absolut værste tilfælde, med slemt tilska-
dekomne cyklister, der sætter sig som deciderede chok. I interviewsituationen fulgte Ida 
ovenstående citat op med en længere fortælling om en konkret situation, hvor hun var 
vidne til et slemt styrt, og hvordan hun efterfølgende har været ekstra agtpågivende ved 
ulykkesstedet. Denne historie vidner om, hvordan den yderste frygt primært manifesterer 
sig ved voldsomme oplevelser, og hvordan utryghed deraf kan tilskrives specifikke steder. 
Det er en generel tendens blandt informanterne, at et chok kan sætte sig som en utryg 
følelse i dem, men de giver samstemmende også udtryk for, at det ikke er et forhold, de 
tager højde for til hverdag:
”Altså, hvis det har været virkeligt tæt på, så vil det nok sidde. Men ellers, så lige så 
snart jeg står af cyklen, så tænker jeg ikke mere over det” (Nina 2013).
Følelsen i kroppen er også noget Jonas kender til, og han kommer endda hurtigt ind på 
en mulig forklaring på, hvorfor disse chok ikke sætter sig dybere, og ikke betyder det store 
i hverdagen:
”Men det fysiske element er også vigtigt, f.eks. i forhold til at køre bil. Hvis man har 
været tæt på at noget har været farligt, hvis der er en der lige svinger, så du bliver lidt 
irriteret. Så kan du hurtigt komme dig over det på cykel, for så kan du bare træde lidt 
hårdere og komme ud af det igen på en eller anden måde. Jeg har også kørt meget 
bil, og der er det noget andet, det ophober sig på en anden måde. Det synes jeg er ret 
behageligt ved at cykle (at man kan komme ud af den dårlige stemning hurtigt, red). 
Men det afhænger nok også af, hvor tæt på ens bestemmelsessted man er. Hvis man 
nu når at cykle 5 min. efter en hændelse, så når du bare at arbejde det ud af kroppen” 
(Jonas 2013)
En del af forklaringen på, hvorfor cyklister hurtigt glemmer småforseelser og ‘lige-ved-og-
næsten’-situationer, kan altså, ifølge Jonas, være cyklingens fysiske aktivitet, der bevirker 
at chokket kan køres væk og hurtigt blive glemt. De andre informanter er ikke lige så eks-
plicitte omkring glæden ved at kunne ‘cykle chokket væk’, men de synes tilsyneladende 
også meget hurtigt at glemme de mindre hændelser, der kan forekomme, når man cykler 
på de københavnske cykelstier.
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Subjektets tryghed
I ovenstående analysedel er vi kommet nærmere en forståelse af den enkelte cyklist, 
og dennes forhold til tryghed og utryghed på cykelturen. Da cyklen er så integreret i 
informanternes hverdag, har de ingen udfordringer i forhold til at betjene cyklen, og 
fundamentet for at begå sig sikkert i trafikken er derfor lagt. Det betyder ligeledes at 
cyklen er et transportmiddel de hopper op på om morgenen og benytter i løbet af dagen, 
uden at reflektere videre herover.
Vi fandt ud af, at der er stor forskel på, hvordan informanterne anskuer sammenhængen 
mellem tryghed og cykling - nogle forbinder tryghed med flotte omgivelser, mens andre 
eksempelvis forbinder trygheden med det at bære cykelhjelm. Analytisk forklarer vi dette 
med, at tryghedsfølelsen er en subjektiv egenskab, givet af samspillet mellem cyklisternes 
forskellige personlighedstræk og deres individuelle erfaringer. Det individuelle syn på tryg-
hed bliver fremadrettet vigtig i forståelsen af, hvordan den enkelte cyklist forhandler med 
sig selv og afvejer, hvordan de ønsker at agere på cykelstien. Denne proces vil afspejle 
den enkeltes cykelidentitet, og ikke mindst hvordan denne bliver opfattet af medcyklister.
Det står endvidere klart at frygten for at komme slemt til skade eller dø, er den ultimative 
frygt, men at den overordnet rangerer lavt i informanternes bevidsthed. Informanternes 
diskursive viden fortæller os imidlertid, at deres praktiske handlinger styres af frygten, 
idet utryghed kan resultere i en anspændthed hos dem. I de følgende analysedele bliver 
det klart, at der på cykelstien er forskellige mekanismer, der skaber utryghed, og vi vil 
forsøge at dykke dybere ned i en forståelse af disse. Derudover vil vi benytte informanter-
nes diskursive viden til at forstå, hvordan utrygheden producerer og reproducerer deres 
praktiske handlinger på cykelstien.
2. analysedel 
Intersubjektive 
relationer
Mødet mellem cyklister på cykelstien er af afgørende betydning 
for oplevelsen af tryghed. At agere som mobil aktør i byen, 
handler ikke om at navigere i form af trivielle handlinger (Jensen 
2009), men derimod om et samarbejde mellem alle de aktører, 
der lever i byen. Samarbejdet viser sig i form af de sociale prak-
sisser, der hver dag skabes og genskabes på de københavnske 
cykelstier, og som kendetegner det, som mange vil kalde ‘Køben-
havns cykelkultur’. Da foregående analysedel konkluderede, at 
alle cyklister er individer, der danner selvstændige rationaler, er 
verbale og fysiske ‘sammenstød’ på cykelstien uundgåelige, og 
vi vil i følgende analysedel undersøge, hvad der forårsager disse, 
samt hvad konsekvensen af dem er.
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Normer & regler
Hold for rødt, markér når du skal dreje, bliv på cykelstien
Cyklisten i København er underlagt et sæt regler og normer, der er afgørende for måden, 
hvorpå man gebærder sig på de københavnske cykelstier. Normerne og reglerne konsti-
tuerer tilsammen, hvad vi i dette speciale vil betegne den københavnske cykelkultur – en 
cykelkultur, der således afhænger af samfundets magtapparat og kultur. Normerne i sig 
selv defineres som de regler og principper individet følger (Knox & Pinch 2006), og er 
ofte en afspejling af de dominerende samfundsværdier, som mennesket typisk indretter 
sig efter. I bogen The Practice of Everyday Life, der beskæftiger sig med repræsentationer 
og social adfærd, belyser den franske filosof Michel de Certeau begrebet strategi 
(de Certeau 1984). Samfundets strategi dækker over de manipulerende samfundsmæs-
sige magtforhold, der eksempelvis muliggøres gennem institutionel magt, og som netop 
derfor fastsætter samfundets normer (de Certeau 1984: 35).
På cykelstien ses denne institutionelle magtudøvelse eksempelvis udført via fysiske regu-
leringer, såsom svingbaner, afstribninger og lysreguleringer, men magtudøvelsen ses også 
gennemført i forskellige kampagner, der søger at få cyklisterne til at udvise en bestemt 
adfærd. Regulerende tiltag i cykeltrafikken kan dermed siges at være et udtryk for, hvor 
meget man, gennem planlægning, forsøger at styre cykelkulturens normer. Samfundets 
retningslinier og værdier kan så at sige aflæses og fortolkes i cykellandskabet, gennem 
visuelle repræsentationer i form af sprog, symboler og kommunikation (Knox & Pinch 
2006: 200).
Normer skabt gennem social praksis
Det er vigtigt at holde sig for øje, at de magtudøvende apparater danner de materielle 
rammer i form af cykelstier, reguleringer, love o.l., men at stedet og dets identitet først 
produceres, når cyklisterne tager rummet i brug. I bogen sociologi – en kort men 
kritisk introduktion, vendes Anthony Giddens syn på sociale samfundsstrukturer. Vi henter 
inspiration herfra og plæderer for, at den faktiske brug af rummet, eller cykelkulturen, 
kan ses som et samfund eller et system af institutionaliserede adfærdsmåder (Giddens 
1998). Institutionaliserede adfærdsmåder defineres her som adfærdsformer, der genta-
ges eller reproduceres socialt; på cykelstien kan disse ses i form af tegngivning, brug af 
ringeklokken i bestemte situationer o.l. I bogen fremsættes det, at et samfund kan forstås 
som et system af institutionaliserede adfærdsmåder, der reproduceres socialt og bliver en 
institution, eller med andre ord; en almen praksis (Giddens 1998). 
Cykelkulturen i København er blevet almen praksis, og vi argumenterer for, at cykelkul-
turen på sin vis er blevet en mobil institution, der har sit eget særpræg. Parallelt med den 
fysiske regulering af rummet er cykelkulturen foruden konstrueret som følge af en fælles 
forståelsesramme, der viser sig gennem individets livsverdens taget-for-givet-handlinger 
i form af f.eks. tegn, sprog og symboler, der udføres som rutineprægede gentagelser i 
cyklisternes praktiske bevidsthed:
”shared meanings that are derived from the lived experience of everyday practice. Part 
of the basis for intersubjectivity is the routinization of individual and social practice in 
time and space” (Knox & Pinch 2006: 196)
Cykelturen bliver altså en rutinepræget handling, som skaber en kontinuerlig repro-
duktion af sociale praksisser gennem gentagne rutiniserede aktiviteter, der medfører 
udviklingen af sociale systemer, eller normer, cyklister imellem (Knox & Pinch 2006). 
Dette fælles sæt normer skaber, ifølge Kenneth, et naturligt flow, hvor man som cyklist ikke 
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nødvendigvis tænker over sin adfærd, men blot følger strømmen og de velkendte normer:
”På en eller anden måde fungerer det også ret godt på denne her effektivisering-
stankegang, tror jeg skaber sådan nogle små lukkede rum omkring folk, ikke, og hvor 
man sådan træder ind i en matrix og hvor de andre har bestemt hvordan ens adfærd 
skal være og så skal man ligesom bare sætte sig på den der lille virtuelle plads man 
har fået i systemet, og så bliver man suget igennem og så kommer man hen der hvor 
man skal” (Kenneth 2013)
Signalerende praksisser
Vi vælger at betegne de rutineprægede praktiske handlinger signalerende praksisser. 
Adfærden på cykelstien kan således siges at bestå af signalerende praksisser, der 
dækker over fælles sprog, symboler og tegn, der i sidste ende sikrer en flydende og tryg 
cykeltrafik (Knox & Pinch 2006: 42). Ovenstående vidner om, at man som cyklist i en 
cykelby som København, udover at være underlagt et sæt fastsatte og retsligt gældende 
regler, også er underlagt en række sociale normer, der er betinget af en fælles kulturel 
forståelse. Cykelkulturen dikterer herved, mere eller mindre rigidt, at man opfører sig på 
en bestemt måde. Kort sagt betyder dette, at cyklisterne i Københavns gader overordnet 
set vil have en gængs opfattelse af, hvad der er ‘rigtig’ og ‘forkert’ adfærd, hvormed en 
større indbyrdes tillid muliggørest:
”Hele den der cykelkultur, at man har en forståelse for, hvordan man cykler, og man 
har en forståelse for hinanden, så man kan køre uden stop, og man kan stole på at 
folk vil køre som man selv vil gøre” (Mads 2013)
Som Mads beskriver det, er de fælles normer uhyre vigtige for cykelturen, fordi den interne 
forståelse resulterer i færre misforståelser og et bedre flow. Ole B. Jensen, der til daglig 
beskæftiger sig med emner som fysisk planlægning og mobilitetens sociologi, skrev i 
2009 artiklen Erving Goffman and Everyday Life Mobility, hvori han diskuterer, hvordan 
den amerikanske sociolog Erving Goffmans dramaturgiske begreber kan anvendes i 
hverdagsmobiliteten. I artiklen henter Jensen et citat fra bogen Relations in Public: Micro 
Studies of the Public Order, som Goffman skrev i 1972. Her italesættes ligeledes vigtig-
heden af den gensidige tillid:
”City	Streets,	even	in	times	that	defame	them,	provide	a	setting	where	mutual	trust	is	
routinely displayed between strangers. Voluntary coordination of action is achieved in 
which each of the two parties has a conception of how matters ought to be handled 
between them, the two conceptions agree, each party believes that this agreement ex-
ists and each appreciates that this knowledge about the agreement is possessed by the 
other” (Jensen 2009: 337)
Med tanken om en fuldstændig fælles forståelse og intern aftale om gældende signa-
lerende praksisser behøver cyklisten blot at stige op på cyklen og træde i pedalerne, 
hvorved han/hun vil blive ført til sin destination. De fælles normer kan således være 
med til at skabe en form for tryghed, idet cyklisten, hvis alle følger disse, ikke udsættes 
for pludselig afvigende adfærd, som kan resultere i uheld. Til trods for idéen om at alle 
cyklister har en fælles forståelse af de signalerende praksisser, ser man gang på gang 
diverse cykelkampagner, der skal forbedre cyklisternes adfærd. 
I august 2011 forsøgte en række såkaldte ”karmarazziaer” at skabe mere hen-
synsfuld kørsel, ved at sprede budskabet om god cykelkarma på de københavn-
ske cykelstier. Kampagnen var et led i at få cyklister til at være mere bevidste om at 
overholde de gængse normer, såsom at overhale med omtanke, holde til højre og 
sørge for at række armen ud, inden man drejer (Københavns Kommune 2011). 
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Hvis alle cyklister er enige om de gode signalerende praksisser indlejret i et fælles sæt 
normer, hvorfor er der så stadig behov for at oplyse herom?
At bryde normen eller reglen
Til trods for, at sociale praksisser og institutionel magtudøvelse skaber regler og normer 
for specifik adfærd på cykelstien, er det i sidste ende det enkelte individ, der agerer i 
trafikken. Derfor vil der, til trods for et værdisæt, der tydeliggøres gennem den domine-
rende cykelkultur, altid kunne spores såkaldte subgrupper, der afviger fra denne; på cykel-
stien vil disse subgrupper udgøres af de cyklister, vis normer afviger fra majoritetens (Knox 
& Pinch 2006). Da alle cyklister ikke er ens er subgrupperne ikke homogene, og det er 
vores erfaring, at den enkelte cyklist ofte har en idé om, hvilke regler, der er okay at bryde, 
og hvilke der ikke er. Vi erfarerede således, at samtlige informanter i mere eller mindre 
grad tilhører en sådan subgruppe, og derfor, til en vis grad, bøjer reglerne; dette vil blive 
uddybet i underafsnittet selvrefleksion. Når en cyklist bryder cykelkulturens normer, ved 
at udvise hensynsløs adfærd over for sine medcyklister, kan det forstås som et modstykke 
til Michel de Certeaus førnævnte institutionelt indlejrede strategi. Modstykket betegnes 
taktik, og defineres af de Certeau som:
”a calculated action determined by the absence of a proper locus (…) the space of a 
tactic is the space of the other. Thus it must play on and with a terrain imposed on it and 
organized by the law of foreign power” (de Certeau 1984: 37)
Taktikken er således en måde, hvorpå individet kan manipulere stedsbrugen gennem 
egne bevidste normbrydende handlinger. Herunder ses et konkret eksempel på, hvordan 
Ida så at sige ”tager loven i egen hånd” og udvikler egne taktikker:
”…Nu viger jeg ikke tilbage for et rødt lys en sen nattetime, eller i dagtimerne i 
grunden (…) jeg synes trafiklys skulle være vejledende. Jeg synes det er meget 
urimeligt, at man skal straffes for ikke at holde tilbage for nul biler. Det kan jeg ikke se 
en mening i” (Ida 2013)
Ida bruger netop sig selv som subjekt i en cykelkultur, hvor hun, via sin taktiske adfærd, 
demonstrerer sin holdning til strategien. Kenneth vælger også bevidst at bryde reglerne:
”Og engang imellem, når jeg så gør noget som at køre op på et fortov, eller hvis jeg 
skal til venstre i en lysregulering, så kan jeg gå op på fortovet og vente på fortovet med 
cyklen og så over det næste lyskryds. Og der er gamle damer måske lidt utrygge ved, 
at jeg cykler på fortovet og den slags. Jeg er ret bevidst om, at det lykkes som regel 
meget godt, men engang imellem, så er jeg lidt smart, ikke. Og kan skabe en utryghed 
ved ikke helt at følge reglerne som jeg skal” (Kenneth 2013)
Her er Kenneth bevidst om, at han bryder reglerne indlejret i strategien, og dermed 
potentielt skaber et utrygt rum for andre. Ovenstående citater beskriver en række hand-
linger, der skaber et såkaldt taktisk rum, hvor informanterne tager magten i egen hånd og 
dermed bevidst undviger samfundets regler, normer og altså den overordnede strategi. 
De normbrydende handlinger kan som resultat skabe en utryghed hos de cyklister, der 
følger den gældende strategi (de Certeau 1984: 30). Man kan tale om, at cyklister har 
forventninger til hinanden, og at disse forventninger ikke opfyldes, når en medcyklist 
benytter sin egen taktik i trafikken.
Som en undtagelse skal det nævnes, at taktikker kan reproduceres på en sådan måde, 
at de til sidst bliver en almen signalerende praksis og en egentlig norm, der anerkendes 
i cykelkulturen, selvom den er modstridende med strategien. Højresving for rødt lys er et 
eksempel på, hvordan en almen, men regelbrydende praksis har fået forskellige aktører, 
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herunder Cyklistforbundet og Trafikudvalget, til at forsøge at gøre en taktik til en strategi 
(Justitsministeriet 2010).
Det er nu er slået fast, at mange cyklister ikke følger cykelkulturens normer til punkt og 
prikke. Det er derfor interessant at undersøge, hvilken effekt overskridelsen af disse reelt 
har for de intersubjektive relationer på cykelstien.
Når regel- og normbrud fører til utryghed 
Når en cyklist bryder en regel eller en norm, sløres cyklisternes interne forståelse. Den 
fælles forståelsesramme overskygges af cyklisternes egen ageren, der i værste fald kan 
resultere i farlige situationer, idet den interne forståelse cyklisterne imellem negligeres. 
Kenneth påpeger direkte, hvordan regelbrud kan resultere i utryghed:
”Så er der det her med, at cyklister ikke er særligt gode til at overholde reglerne - det 
tror jeg også kan skabe lidt utryghed” (Kenneth 2013)
Nina beskriver mere specifikt, hvordan normafvigende cykeladfærd, kan resultere i en 
frygt hos hende:
”Når der er nogen, der gør noget, så man føler ‘hov, hvis jeg ikke havde været op-
mærksom dér, så havde jeg kørt ind i dig eller du havde kørt ind i mig’, altså sådan no-
gle ting. Og så bliver man lige pludselig meget ‘aarrgh, kunne du ikke bare kigge dig 
ud over skulderen’ og sådan nogle ting. Det ødelægger ligesom den stemning man er i 
generelt. Man bliver sådan lidt bange (…)nogle dage så er det bare som om de andre 
ikke gør som man skal eller man lige pludselig ikke stoler helt på de andre cyklister. At 
de lige pludselig drejer ligeud eller skal have besluttet sig for at dreje venstre og bare 
kører tværs over cykelbanen” (Nina 2013)
Her beskriver Nina meget konkret, hvordan den interne tillid brydes, når andre cyklister 
udviser normbrydende adfærd. Jonas har i forlængelse heraf et helt konkret eksempel 
på, hvordan afvigende adfærd kan skabe et meget håndgribeligt faremoment for ham:
”… jeg synes det er nyt at cyklister kører fra højre bane og skråt over i venstre bane, 
bare sådan. Altså, det gør de rigtig meget der i Elmegade-krydset. Det tænker jeg, 
det er fandme farligt ikke, for der aner man ikke om man skal lægge sig på højre eller 
venstre side (…) Det har jeg tænkt over, det er fandme voldsomt, det synes jeg virker 
farligt, også som cyklist, fordi man ved ikke helt, hvordan skal man lægge sig som 
cyklist” (Jonas 2013)
Frygt, utryghed og voldsomme oplevelser kan altså være konsekvensen af normbrydende 
adfærd blandt cyklister. Som vi fastslog tidligere, og som vi senere skal uddybe, udviser 
samtlige informanter i mere eller mindre grad normbrydende adfærd. 
Der opstår altså et paradoks i ‘hvordan afvigende adfærd påvirker andre cyklister negativt’ 
og ‘hvordan alle i mere eller mindre grad udøver afvigende adfærd’. Når cyklisten udviser 
afvigende adfærd reproduceres frygten for medcyklisters afvgende adfærd, hvilket i sidste 
ende kan resultere i en intersubjektiv mistillid, se herom i afsnittet (Mis)tillid. Spørgsmålet 
bliver i forlængelse heraf, hvad der får informanterne til at udvise hensynsløs adfærd, og 
om de er bevidste om det faktum, at det skaber utryghed hos andre cyklister.
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”Jeg synes der er mange der er dårlige til at cykle. Jeg synes der er mange der hen-
synsløse. Der sker jo et clash, der også bare er et clash af interesser mellem dem der 
skal hurtigt frem, dem der er to, der gerne vil snakke, dem der lige pludselig ser noget 
sjovt i en butik og hugger bremsen i” (Jonas 2013)
Citatet peger på cyklisten som en egoistiske aktør, der prioriterer egne interesser højest. 
Noget tyder på at hensynsløsheden indtræder i det øjeblik, hvor cyklisten sætter egne 
interesser højere end fællesskabets, men er det nu også sådan det forholder sig?
Når en cyklist bevidst vælger at bryde en regel eller en norm, gennemgår han/hun en 
selvreflekterende proces (Knox & Pinch 2006: 44). Cyklisten reflekterer således, mere 
eller mindre ubevidst over, hvordan han/hun fremstår for sine medcyklister.
”…certain ways of acting, thinking and being are implicit in specific discourses and in 
recognising themselves in that discourse a person takes on certain characteristics, thus 
producing a person with specific attributes and capabilities” (Knox & Pinch 2006: 44)
I afsnittet Normer og Regler fremgår det, at Ida ser hendes normbrydende adfærd, som et 
statement, der skal vise hendes omgivelser, at hun er uenig i den strategi, der er lagt for 
cyklister. Hun danner i sin bevidsthed et tydeligt billede af, hvordan hendes medtrafikanter 
opfatter hende i situationen, hvor hun kører over for rødt:
”…jeg kan da godt mærke de lede blikke når jeg kører over for rødt, fra folk der 
tænker, ‘øv hvorfor er jeg ikke så modig’ eller tænker ‘øv hvor er hun irriterende at hun 
påpeger for mig, at jeg holder tilbage for ingen biler’’- Sådan tror jeg der er mange 
der tænker. Eller øv hvor er hun provokerende i forhold til hun bryder reglerne. Så der-
for synes jeg også, at folk skal tænke over man har forskellige kørestile, og ikke lade 
sig påvirke af, hvordan andre kører så længe det ikke er direkte fare for en selv” (Ida 
2013)
Ovenstående illustrerer et modsætningsfyldt forhold, som understreger, at den normbry-
dende cyklist ikke altid opfatter situationen som sine medcyklister. Ida er af den over-
bevisning at andre misunder hendes ’heltemod’, når hun vælger at køre over for rødt i 
stedet for at vente på grønt lys. I  utryghed som følge af normbrud fremgik det derimod, at 
dårlig adfærd på cykelstien skaber en mistillid cyklister imellem, som blot kan være med 
til at reproducere den utrygge stemning.
Gennem normbrydende handlinger skaber Ida et billede af sig selv, der for omverdenen 
opfattes som normafvigende, parallelt med den normprægede gængse cykelkultur. Når 
Ida kører over for rødt skaber hun et dynamisk situeret pres på sine medcyklister, idet 
hun bevidst bryder ud af det normafhængige fællesskab, og dermed mere eller mindre 
bevidst forhandler sin situation i forhold til medcyklisterne, der holder tilbage. I denne 
bevidste proces foretager Ida som individ en række valg: Er jeg typen, der går over for 
rødt? Er jeg ligeglad med om andre ser mig? Ænser jeg overhovedet andre mennesker? 
(Jensen 2009: 340). Her gør Ida det klart, at hun først og fremmest prioriterer sin egen 
sikkerhed:
”Jeg tænker sjældent over det i forhold til andre, men tit over det i forhold til mig selv. 
Hvis jeg har sat mig selv i en rigtig utryg situation. Men sjældent over det i forhold til 
andre, for jeg synes det er sjældent jeg sætter andre i en utryg situation (… ) Jeg synes 
at man må gøre som man vil, så længe man ikke overskrider andres grænser og gør 
dem utrygge. Og der har folk selvfølgelig forskellige grænser” (Ida 2013)
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Umiddelbart virker det her som om, at Ida ikke er bevidst om, eller ligefrem benægter, at 
hun udsætter andre cyklister for et faremoment, når hun overskrider normerne indlejret i 
den københavnske cykelkultur. Hun retfærdiggør sin kørsel med, at hun ikke overskrider 
andres grænser, men pointerer umiddelbart derefter, at alles grænser er forskellige. Det 
er interessante da Ida, af logiske årsager, ikke kan vide, hvornår hun overskrider en 
grænse, hvis hun ikke er bekendt med, hvor den går. Noget tyder altså på, at Ida er 
uvidende om, eller ikke vil indse, at hendes kørsel kan skabe utryghed for andre cyklister. 
Mads reflekterer ligeledes over sin normbrydende adfærd på cykelstien, og retfærdiggør, 
som Ida, denne hensynsløse kørsel:
”De uskrevne overholder jeg nok. Jeg prøver i hvert fald at gøre den cykelkultur og 
forståelse for hinanden så god som muligt. Men særligt hvis man skal nå et eller andet, 
så bliver de jo bøjet alt efter hvor travlt man har (…) Det betyder for mig, at jeg måske 
prioritere mine egne behov højere” (Mads 2013)
I ovenstående tilfælde bruger Mads sin travlhed som en form for retfærdiggørelse af sin 
hensynsløse kørsel. Når Mads har travlt bliver han således i højere grad den egoistiske 
cyklist, der prioriterer sine egne behov højere end sine medtrafikanters tryghedsfølelse. 
Han mener dog selv at han, til trods for sin fart, har situationen nogenlunde under kontrol:
”...Det er selvfølgeligt noget jeg tænker over, hvis jeg kører rigtigt stærkt og prøver at 
holde afstand og overhale i en større bue end hvis jeg kører langsomt. Men jeg tror 
ikke, at jeg kører hurtigere end jeg selv tror jeg har styr på det, sådan vil jeg formulere 
det. Men ja, jeg er nok godt klar over det kan være til gene for andre (...) men det er 
måske i den baggrund med at jeg føler jeg har styr på det, og jeg holder den afstand 
jeg har behov for så de andre kan føle sig trygge. Men det er jo også svært at vide 
hvor de andres grænser går” (Mads 2013)
Mads følger her Idas mønster, idet han har en formodning om, at han ikke overskrider 
andre cyklisters grænser. Til forskel fra Ida, ved Mads dog, at det trods hans formodning, 
er umuligt for ham at vide, hvor disse grænser går. Han definerer således selv en grænse, 
som han mener at kunne kontrollere, velvidende at det kan gøre andre cyklister utrygge. 
Vi vil igen fremhæve Kenneths citat, fordi det viser, hvordan Kenneth tilslutter sig mønstret, 
og ligeledes bryder cykelstiens regler til egen fordel, velvidende at det kan gøre andre 
utrygge:
”…hvis jeg skal til venstre i en lysregulering, så kan jeg gå op på fortovet og vente på 
fortovet med cyklen og så over det næste lyskryds. Og der er gamle damer måske lidt 
utrygge ved, at jeg cykler på fortovet og den slags. Jeg er ret bevidst om, at det lykkes 
som regel meget godt, men engang imellem, så er jeg lidt smart, ikke. Og kan skabe 
en utryghed ved ikke helt at følge reglerne som jeg skal” (Kenneth 2013)
Her skaber Kenneth med fuldt overlæg utryghed for andre, fordi det i situationen er mere 
bekvemt for ham selv. Som de andre informanter, mener han selv at have kontrol over 
situationen, og siger, at det som regel plejer at lykkes, når han udviser denne adfærd. 
Dette ”som regel” vidner om, at Kenneth er klar over, at hans adfærd på cyklen reelt kan 
være til fare for andre cyklister, og Kenneth er således en af de mange cyklister, der er 
med til at reproducere den utrygge stemning på cykelstien.
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Til trods for en enighed om, hvad der konstituerer cykelkulturens normer og regler, har 
samtlige informanter deres egen opfattelse af, hvordan disse kan gradbøjes. Flere infor-
manter har således deres egne personlige regler, som de mere eller mindre konsekvent 
følger og retfærdiggør på forskellige måder. Disse personlige regler varierer fra informant 
til informant, som det fremgår af nedenstående citater:
”Jeg tænker mere sådan små kryds, så synes jeg også. Altså, så tænker jeg, at så 
drejer jeg altså også til højre selvom der er rødt. Men jeg synes der er forskel på også 
at krydse over og så dreje til højre f.eks. Der er også en anden mental et eller andet, 
ikke” (Jonas 2013)
Mads vælger derimod bevidst at overholde denne regel:
”Jeg har så lavet sådan et princip med at jeg gør det ikke(kører til højre for rødt, red.), 
så,	fordi	at	det	er	reglerne	eller	sådan,	ikke.	F.eks.	der	ved	hjørnet	når	man	kommer	
derfra, eller hjørnet ovre på den anden side, hvor man kan køre til højre (på Dronning 
Louises bro, red.), der er jo rigtig mange, der kører over der, over fodgængerfeltet og 
sådan noget. Og jeg, hvis jeg var lidt ligeglad med, så havde jeg helt sikkert også gjort 
det, men jeg har en principsag om, at det gider jeg ikke at gøre, så kan jeg overhale 
dem, når jeg kommer, når der bliver grønt, ikke” (Mads 2013)
Citaterne herover viser tydelig, hvordan to informanter hver især indgår forhandlinger 
med sig selv om den samme situation. Det fremgår således, hvordan hhv. Jonas og Mads 
forholder sig forskelligt til det at bryde en regel ved at dreje til højre for rødt lys. 
Vore informanters tilbøjelighed til at gradbøje reglerne i mere eller mindre grad, går i høj 
grad ud over trygheden hos medcyklisterne, fordi aflæsningen af andre cyklisters adfærd 
vanskeliggøres. Det lader til, at mange cyklister prioriterer sig selv højst på bekostning af 
andre medtrafikanter og det trygge fællesskab. For cyklisten handler det således først og 
fremmest om, hvad man selv føler for, når normerne overtrædes; ”jeg skal hurtigt frem”, 
”det er mindre besværligt hvis jeg ikke skal holde tilbage” osv. Dette tegner en uheldig 
og modsætningsfyldt tendens, fordi den enkelte cyklist som udgangspunkt forventer at 
andre cyklister overholder regler og normer, mens han/hun selv kan være undtagelsen 
fra reglen.
Ovenstående eksemplificerer således ganske fint det generelle paradoks, vi har kunnet 
spore i arbejdet med normer og regler hos vores informanter, hvor vi flere gange er stødt 
på selvmodsigende udsagn omkring overholdelsen af disse. Det giver et uklart billede af, 
hvilket kodeks der skal benyttes på cykelstien, men med baggrund i dette afsnitl kan vi 
dog spore nogle underliggende mekanismer i informanternes forklaringer; disse bliver 
præsenteret samlet her i den følgende opsummering.
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Produktion og reproduktion af normer og regler
Til trods for et fælles cykelsprog i form af signalerende praksisser, kan der ikke altid findes 
et fælles sæt normer, som alle cyklister følger. Der er så at sige en ganske betragtelig 
fællesmængde i de normer og regler de enkelte cyklister følger, hvilket også betyder, 
at vi i vid udstrækning kan tale om, at den københavnske cykelkultur bliver produceret 
og reproduceret ved hjælp af disse signalerende praksisser. Det er denne cykelkultur, 
der sikrer den effektive afvikling i cykeltrafikken, som vores informanter også oplever. 
I det omvendte scenarie, en cykelkultur præget af et manglende fælles sprog, ville der 
sandsynligvis opstå flere misforståelser med utrygge situationer til følge. 
Parallelt med denne fælles forståelse indlejret i cykelkulturen, kan vi spore nogle differen-
tierede opfattelser hos informanterne, når det handler om mere specifikke situationer og 
handlingsmønstre i trafikken. Således tilhører samtlige informanter, i mere eller mindre 
grad, en afvigende subgruppe, der selv vælger, hvilke regler der overholdes, og hvilke 
der ikke gør. Problemet er her, at der iblandt informanterne hersker uenighed om, hvilke 
regler der må gradbøjes. Heri opstår en potentiel konflikt, idet den ene cyklists normbrud 
er ildeset og utryghedsskabende for andre cyklister. Vi ser tre klare tendenser til, hvordan 
den enkelte cyklist retfærdiggør deres egne handlinger, og hver især argumenterer for, 
hvorfor det er okay at gradbøje reglerne, som de gør. 
Første forklaring går på, at reglerne kan bøjes for at lette eget flow, og derved komme 
hurtigere og lettere frem. Den næste handler om, at gradbøjning af regler kan være 
en måde at udtrykke en bestemt holdning på, ved eksempelvis at vise en antiautoritær 
attitude. Til sidst forklarer flere informanter, at regelbøjning kan retfærdiggøres, hvis man 
som cyklist selv har fuld kontrol over situationen. I sidstnævnte tendens tager informan-
terne dog ikke højde for, at deres normbrydende adfærd, til trods for at de mener at have 
den under kontrol, kan være utryghedsskabende for andre cyklister. Som eksempel kan 
nævnes cyklister, der kører igennem byen i meget højt tempo; en situation, der sjældent 
fører til uheld, men som genererer en utryghed hos andre cyklister, der ikke føler, at 
situationen er under kontrol. Derved deler denne tendens træk med to foregående, idet 
de alle tre har et egoistisk udgangspunkt, hvor den enkelte cyklist tager udgangspunkt i 
sig selv, og ud fra egne præmisser søger at retfærdiggøre sine handlinger.
Men hvad betyder det for de intersubjektive relationer, at der stort set ikke findes cyklister, 
der til fulde overholder reglerne. Og hvad betyder det, at der er stor uenighed om, hvilke 
regler der skal overholdes og hvilke det er ‘lovligt’ at bryde. Det faktum, at alle infor-
manter bryder normerne på den daglige cykeltur, og dermed skaber utryghed hos andre 
cyklister, betyder at frygten for medcyklisten reproduceres og utrygheden på cykelstien 
forstærkes. En forstærket utryghed kan, som det vil blive fremført i næste afsnit, have stor 
indflydelse på tilliden cyklisterne imellem.  
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(Mis)tillid
Den københavnske cykelkultur, og normerne indlejret heri, fungerer teoretisk set som en 
ramme, der muliggør en harmonisk cykeloplevelse, hvor misforståelser cyklister imellem 
kan undgås. Forrige afsnit viste dog, at det fælles sæt normer cykelkulturen dikterer, ikke 
altid viser sig at fungere i praksis. Hvad betyder cykelkulturen for den interne tillidsfølelse, 
og hvad sker der, når tilliden brydes som følge af regel- eller normbrud?
 
Tillid
Cykelkulturen og værdierne heri kan ses som en social ressource, der sikrer et tillidsbånd 
mellem de mange cyklister, der hver dag er på cykelstien. Den polske sociolog Piotr 
Sztompka omtaler i sin bog Trust, Distrust and the Paradox of Democracy, der omhandler 
samfundsrelaterede tillidsforståelser og tillidsbrud, en decideret tillidskultur, hvor
”…people not only tend to, but are culturally encouraged to express trustful orientation 
toward their society, its regime, organizations and institutions, fellow citizens” (Sztomp-
ka 1997: 9)
Tillidskulturen kan være medvirkende til at styrke cykelkulturen, idet en øget tillid cykli-
sterne imellem, styrker den fælles identitet og den kollektive forståelse (Sztompka 1997).
Tillid er direkte forbundet med usikkerheden om, hvad fremtiden vil bringe, og her bliver 
cyklisten, som handlende individ, vigtig i forståelsen af, hvad denne usikkerhed inde-
bærer. Tillid er i forlængelse heraf et centralt begreb, når cyklister ikke kan kontrollere 
medcyklisters handlinger. Cyklister kan så at sige aldrig med sikkerhed forudsige, hvad 
deres medtrafikanters næste træk vil være; dette skaber uundgåeligt en følelse af utryg-
hed hos vores informanter:
”Ligesom når man føler, at nogle dage så er det bare som om de andre ikke gør som 
man skal eller man lige pludselig ikke stoler helt på de andre cyklister. At de lige plud-
selig drejer ligeud eller skal have besluttet sig for at dreje venstre og bare kører tværs 
over cykelbanen. Og så bliver man sådan lidt forstyrret i sit cykel, i sin cykeltur” (Nina 
2013)
Nina tydeliggør herover, hvordan afvigende adfærd hos hendes medcyklister går direkte 
ud over hendes cykeltur. I bogen A Sociological Theory, der ligeledes omhandler tillid, 
pointerer Sztompka, hvordan vi som individer, i sameksistens med andre mennesker, er 
nødsaget til at forlade os på et internt samarbejde i form af koordinerede handlinger 
(Sztompka 1999). Forudsætningen for dette interne samarbejde besidder netop den 
problemstilling, vi analyserede os frem til i afsnittet Normer og regler; at cyklisternes for-
ventninger til hinanden indfries. Som vi tydeliggjorde i sidste afsnit, består disse forvent-
ninger i, at andre cyklister følger de regler og normer, der eksisterer, og derfor holder til 
højre, giver tegn med armen og ikke laver pludselige afvigende manøvrer. Når 36 % af 
alle københavnere hver dag sadler op og bevæger sig ud på de københavnske cykelstier 
for at komme til uddannelse/arbejde, er de som cyklister nødt til, i en vis grad, at stole 
på deres medtrafikanter, for at undgå eventuelle uheld. I sidste afsnit viste vi dog, at 
disse forventninger ikke indfries til fulde, hvilket lader os tilbage med spørgsmålet: Kan 
cyklisterne på de københavnske cykelstier stole på hinanden? 
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Kan man stole på de andre
Der er generelt en mangel på viden om, hvilke mekanismer, der ligger til grund for andre 
individers handlinger (Sztompka 1999), hvorfor man aldrig med sikkerhed kan vide, 
hvilke intentioner og motiver, der ligger til grund herfor:
”Since other people have their own first-hand access to the world and can experience 
things differently they may consequently be a source of profound insecurity to me” 
(Luhmann I Sztompka: 22)
Cyklisten har, som frit individ, altid mulighed for at handle anderledes end det forventes, 
og derfor bliver tillid ”… a policy for handling the freedom of action of other human 
agents…” (Dunn i Sztompka 1999: 23). Da man aldrig med sikkerhed kan forudsige 
andre individers handlemønstre, kan cyklisternes interne forventninger til hinanden siges 
at antage en svag karakter (Sztompka 1999). Ida bekræfter, hvorfor individets frie hand-
ling kan skabe utryghed på cykelstien:
”Jamen det er, at du kender ikke de andre mennesker, så de kan potentielt være rigtigt 
dårlige til at køre på cykel og tage nogle beslutninger, der er farlige, ikke kun for dem 
selv men også for dem, der kører ved siden af dem” (Ida 2013)
Gambling
Hver gang en cyklist bevæger sig ud på cykelstien, gambler han/hun med sin egen tryg-
hed. Risikoen for at cyklisten forvolder skade på sig selv er selvfølgelig tilstedeværende, 
men som det fremgår af ovenstående, kan cyklisten aldrig vide, men blot forvente, hvor 
opmærksomme, hensynsfulde osv. medcyklisterne vil være. Når vi satser en pulje, og 
stoler på andre individer og deres handlinger, er der altid en risiko for, at det går galt, 
grundet ukontrollérbarheden (Sztompka 1999). Selv om cyklisten sandsynligvis ikke er 
bevidst om det, foretager han/hun altså et aktivt valg ved at gamble med sin egen sik-
kerhed, når han/hun cykler hjemmefra om morgenen.
”We must also face the future actively, by committing through action or – metaphori-
cally speaking – placing a bet. “Trust …  is the correct expectations about the actions 
of other people that have a bearing on one’s choice of action when that action must 
be chosen before one can monitor the action of those others” (Sztompka 1999: 26)
Tilliden til andre cyklister vil således uundgåeligt kobles sammen med den risiko der er, 
når man vælger at sætte sig op på cyklen og tage på arbejde, i skole eller lignende. Risiko 
kan tolkes parallelt med tillid, idet risiko ligeledes er orienteret mod fremtidige begiven-
heder (Sztompka 1999); hvad sker der på min cykeltur i dag – går det mon galt? Risikoen 
vil derudover ligeledes afhænge af nogle ukontrollérbare faktorer, såsom menneskelig 
adfærd; vil de andre cyklister køre hensynsfuldt i dag?
”der er jo mange potentielt farlige situationer, hvor det kun er marginaler der skal til for 
at det bliver en farlig situation selvom det er helt almindelig hverdag, sådan kører det 
jo hver morgen. Man chancer jo den lidt når man tager ud i trafikken, og der kan jo 
ske nogle fejl, og vi skal alle sammen være opmærksomme” (Jonas 2013)
Til trods for, at det kan føles utrygt at cykle på de københavnske cykelstier, vælger vore 
informanter trods alt at bruge denne transportform dagligt og så at sige ‘chance den’. 
Når cyklisterne sadler op, vejer de således fordelene ved at cykle højere end risikoen for 
at det går galt, eller:
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”der er jo mange potentielt farlige situationer, hvor det kun er marginaler der skal til for 
at det bliver en farlig situation selvom det er helt almindelig hverdag, sådan kører det 
jo hver morgen. Man chancer jo den lidt når man tager ud i trafikken, og der kan jo 
ske nogle fejl, og vi skal alle sammen være opmærksomme” (Jonas 2013)
For at opsummere, kan cyklisten således ikke direkte kontrollere andre cyklisters hand-
linger, men derimod beskytte sig selv ved, på bedst mulig vis at forsøge at forudsige, 
hvordan andre cyklister vil agere. Derfor kan der argumenteres for, at tillidskulturen kun 
eksisterer i det omfang individerne i realiteten efterlever de tillidsparametre i form af 
normer og regler, der forventes.
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Tillidsbrud
Som det fremgik af forrige afsnit normer og regler, sker der desværre ofte det at 
forventningerne til andre cyklister ikke indfries. Gentages tillidsbrydende handlinger kan 
konsekvensen være, at der skabes en såkaldt mistillidskultur (Sztompka 1997: 11), hvor 
individernes indbyrdes tillid langsomt forfalder. Informanternes uindfriede forventninger 
til deres medcyklister tyder på, at der på de københavnske cykelstier manifesterer sig et 
varieret tillidsniveau, således at cykelstierne derfor i nogle tilfælde forvandles til et utrygt 
miljø i takt med, at den interne tillid nedbrydes. Vi vil derfor argumentere for, at mistil-
lidskulturen opstår sporadisk, og at den ofte blot lurer lige under overfladen. 
Mistro
Et tillidsbrud forekommer f.eks., når forventningerne til andre cyklisters opmærksomheds-
niveau under cykelturen ikke opfyldes, hvorved utrygge situationer potentielt kan opstå. 
Kenneth taler især om, hvordan asocial adfærd hos andre cyklister kan skabe en mistro 
hos ham, når de f.eks. ”kører for hurtigt, er for, ikke virker interesserede i at få det til at 
fungere, men bare vil frem” (Kenneth 2013). Kenneth har ligeledes udviklet en mistro til 
cyklister, der, som han udtrykker det ‘udviser asocial adfærd’ ved f.eks. at lytte til musik, 
når de cykler:
”Det kan også genere mig i situationer, hvor det er tvivlsomt hvem der skal være hvor, 
hvis der er nogen der hører musik samtidig. Sådan så man ikke kan høre det der 
forgår, og den måde der bliver talt sammen, eller hvis der er små lyde der ligesom 
indikerer at jeg skal lige kunne komme ind her. Så kan det faktisk være lidt halvfarligt, 
det kan give mig en fornemmelse af, at der en der opfører sig lidt asocialt hos mig” 
(Kenneth 2013)
Kenneth beskriver mistilliden som et potentielt fareelement, der gør ham utryg. Ida er 
netop en af de cyklister, som Kenneth har udviklet en mistillid til: 
”…hende cyklisten, der cyklede i yderbanen - kan jeg godt genkende fra mig selv. Det 
er mig. Jeg ligger derude og kører, høj musik i højtalerne, som jeg har på, og så drøner 
jeg derud af (…) så ligger jeg ude i den ene side og så kører jeg dér. Det skal bare gå 
stærkt” (Ida 2013)
Af citatet fremgår det tydeligt, at Ida udviser en adfærd, som ikke lever op til Kenneths 
forventninger, og som derfor udgør et fareelement og en utryghed hos ham. Det fremgår 
yderligere, hvordan Ida primært har sine egne interesser som mål for cykelturen, og at 
hun ikke tænker på at tage hensyn til sine medcyklister. For hende er hovedmålet, at ‘det 
skal gå stærkt’, hvorfor tillidskulturen forringes. Når Ida vælger at cykle, som hun beskri-
ver i ovenstående citat, tager hun et (u)bevidst valg om at prioritere sin egen agenda på 
bekostning af andre cyklisters tryghed. Fællesskabet indlejret i cykelkulturen eroderer i takt 
med at tilliden brydes, og netop et forfald i intersubjektive relationer er ifølge Sztompka 
en konsekvens af mistillid mellem aktører (Sztompka 1997).
 
Mistroen i praksis
Når fællesskabet nedprioriteres har den enkelte cyklist primært sin egen sikkerhed at tage 
højde for, og i takt med en forringet tillid til medtrafikanter, må cyklisten skærpe egen 
opmærksomhed. Større årvågenhed er ifølge Sztompka netop en konsekvens af mistil-
liden. Vore informanter bekræfter denne tendens, og giver således udtryk for, at de bliver 
ekstra opmærksomme i det øjeblik tilliden til deres medcyklister smuldrer:
”Når man føler folk ikke er bevidste om at jeg er her, de andre cyklister, så skal man 
være lidt mere observant på, hvordan man cykler” (Nina 2013)
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Selvom Mads foretrækker at cykle hurtigt, skærper han selv opmærksomheden, hvis 
andre med samme hang til fart er i nærheden:
”Man holder jo ekstra øje med dem, der også kører hurtigt, for der skal jo mindre til at 
det kan gå galt” (Mads 2013)
I denne situation, hvor andre cyklister kører hurtigt, føler Mads, at han har mindre kontrol 
over situationen og derfor løber en større risiko. Da han ikke ønsker at gamble med sin 
egen sikkerhed, skærper han opmærksomheden mod det/de utrygge elementer.
 
I situationer, hvor man mister tilliden til, og kontrollen over, sine omgivelser, slår man så 
at sige hjernen til, eller som Kenneth beskriver det:
”Opmærksomheden bliver ligesom tændt, og man bliver til stede, for man skal holde 
øje med ‘hvem er bag ved mig’, og ‘hvem er foran mig’, og ‘hvem er til siderne’” (Ken-
neth 2013)
Opmærksomheden rettet mod omgivelserne er en nødvendighed, hvis man som cyklist 
vil føle sig tryg i et cykelmiljø, hvor mange gradbøjer de gældende regler og normer, og 
derfor ikke lever op til forventningen om hensynsfuld kørsel. Manglen på forventningsind-
frielse og mistillid som følge heraf, skaber frustrationer, som kan aflæses i stemningen på 
cykelstien. En tredje konsekvens ved mistillid mellem aktører er netop en defensiv attitude 
og fjendtlighed (Sztompka 1997). En konsekvens, som Kenneth fornemmer meget intenst:
”Jeg tænker tit, at jeg har en fornemmelse af at folk i nærheden af mig er lidt aggres-
sive. Der er en aggressiv stemning i gaden, og det gør jeg tænder ekstra meget for min 
opmærksomhed. Og det en aggressiv opmærksom hvor man passer på, og tænker 
”hvad gør de nu” (…) Ja mistroisk, hvis det så viser sig konkret at nogen udviser en 
hensynsløshed, så bliver denne her opmærksomhed til en aggressiv opmærksomhed, 
som handler om overlevelse. Sådan en eller anden form for (‘grrraaa, knurrende, red.), 
hvor man ligesom rejser hårende på ryggen” (Kenneth 2013)
Kenneths mistro til sine medcyklister skaber en tydelig utryg atmosfære, der, som det frem-
går ovenfor, i yderste konsekvens handler om følelsen af overlevelse. En sådan adfærd 
og aggressiv interaktion cyklisterne imellem, hindrer uundgåeligt det interne samarbejde, 
der er nødvendigt for at en tillidskultur kan eksistere på de københavnske cykelstier. 
 
 
Fordomme
En afledt effekt af mistilliden mellem cyklister er dannelsen af fordomme. Ifølge Sztompka 
er en fjerde konsekvens af mistillid mellem aktører netop, at der skabes stereotyper, ryg-
ter, fordomme og had.
 
I 1959 skrev Goffman bogen The Presentation of Self in Everyday Life, hvor han analyserer 
dramaturgiske perspektiver i det sociale møde. Goffman påpeger heri, hvordan individer 
naturligt afkoder informationer om hinanden, og handler herefter (Goffman 1959). Når 
man søger at afkode informationer om medcyklister, sker det fordi at man ønsker at 
vurdere den præsente situation, og deraf udlede, hvad der kan forventes af den umid-
delbare fremtid (Goffman 1959). Som cyklist vurderer og måler man således konstant de 
andre cyklisters troværdighed, fordi man i bund og grund vil forsøge at vurdere, hvordan 
man skal agere, for at udsætte sig selv for mindst mulig risiko for en utryg situation.
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Når man som cyklist vurderer sine medcyklister, bruger man ledetråde eller tegn i form 
af udseende eller den umiddelbare måde at cykle på, og applikerer denne information 
på tidligere erfaringer med lignende typer (Goffman 1959). På den måde vil en cyklist, 
vha. antagelser baseret på generaliseringer, forsøge at forudsige bestemte cyklisttypers 
næste træk.
Hvem skal man være opmærksom på?
Fordommene opstår, ifølge vore informanter, og i overensstemmelse med Goffmans 
påstande, når bestemte cyklisttyper gentagne gange udfører en specifik handling, der 
kan virke utryg for andre. Frygten for den specifikke cyklisttype reproduceres hermed 
og gøres til en fast fordom hos den enkelte. Fordommene viser sig gennem handlinger, 
der forbindes med cyklistens fysiske fremtoning, og der dannes således stereotyper af 
cyklister, der opfører sig dårligt, ikke viser hensyn eller simpelthen ikke ved, hvordan man 
gebærder sig i trafikken. Sidstnævnte lå flere informanter på sinde, og flere påpegede 
således, at cyklister uden kørekort er dårlige trafikanter:
”Jeg har en følelse af, at mange ikke har kørekort. Hvis man havde kørt bil, som de 
kører cykel, det ville ikke kunne lade sig gøre. Det ville ende i mange uheld. Man kan 
se på folk, når de ikke er klar over, hvad der foregår rundt omkring.  (...) Det er typisk 
unge mennesker (...)” (Nina 2013)
Da man naturligvis ikke kan se, hvilke cyklister, der har et kørekort, bliver disse fordomme 
baseret på gisninger, og ‘den dårlige cyklist uden kørekort’ er en cyklisttype skabt gennem 
rygter om, at man skal passe på cyklister, der ikke har kørekort.
 
Fordommene, der skabes på baggrund af mere synlige karakterer, var i høj grad 
tilstedeværende blandt vore informanter. Der viser sig især at være én type, der skaber 
særlig utryghed på cykelstien:
”Jeg har kæmpe fordomme mod piger på damecykel med en kurv. De plejer at være 
helt ‘lost’. Men det er jo ikke alle. Men også dem, der taler telefon. Det kan også ske 
at jeg selv gør det” (Nina 2013)
”Nu skal jeg jo nødig lyde som en gammel mokke, men der er en tendens til at unge 
ikke rigtig har så meget andet i hovedet end sig selv og hvad de lige sådan skal lige 
på	det	tidspunkt.	Det	er	lidt	ærgerligt.	Folk	omkring	de	20	eller	sådan	noget	vil	jeg	sige	
(...) Jamen det er måske dem, der kører med musik i ørerne og kigger tomt ud i luften, 
og måske ikke registrerer så meget om, hvad der foregår omkring dem” (Lene 2013)
 Ovenstående viser, hvordan fordommene kommer til udtryk som følge af en specifik 
fysisk fremtoning. Det er især interessant, at damecyklen med kurv på oftest menes at 
have en ejer, der ikke viser hensyn i trafikken. Cyklen som objekt kan således være et 
symbol for en specifik cyklistadfærd. Når cyklisten vælger sin cykel, kan det altså fungere 
som tegn eller sprog, der opfanges af medcyklisterne. Denne påstand underbygges af 
Jensen, der påpeger at:
”Material objects are (…) not only functional (or dysfunctional) but also symbolic and 
semiotic (…) Mobile units, artifacts and objects also have semiotic properties. Thus, the 
meaning of seeing a Mercedes Benz in the rear-view mirror differs from seeing a Mor-
ris	Minor”	(Jensen,	2009:	338)
Dette bygger videre på Goffmans dramaturgiske fortolkninger, der plæderer for, at indivi-
det, om han/hun er bevidst om det eller ej, altid udsender signaler, der tolkes af omgivel-
serne (Goffman 1959). Selvom den unge pige på damecyklen blot er på vej til skole eller 
arbejde og passer sig selv, vil en reproduktion af dårlig adfærd fra personer med netop 
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denne karakter bevirke, at folk er specielt opmærksomme på hende og hendes kørsel. 
Hun udsender altså signaler, selvom hun er udvidende om det:
”The point is that we might intend not to express ourselves but we cannot (as soon as 
we engage in social interaction) avoid ‘giving off’ signs, signals and expressions that 
will be interpreted by our consociates” (Jensen 2009: 335)
Det lader til, at tillid er en vigtig faktor, når det handler om, hvorvidt cyklister føler sig 
trygge på cykelstien eller ej. Cyklisterne observerer konstant deres medcyklisters signaler, 
og bruger tidligere erfaringer til at vurdere en given situation. Cykelkulturen kan i vidt 
omfang oversættes til en tillidskultur, hvor cyklister generelt har en fælles forståelse af, 
hvad god og hensynsfuld adfærd betyder. Til trods for dette synes mistilliden blandt de 
københavnske cyklister alligevel at være omfattende. Spørgsmålet er, om det vil være 
muligt at planlægge for mere tillid blandt cyklisterne, og i sin bog giver Sztompka en 
række bud på, hvordan forskellige strategier, som: flere/større sanktioner og belønnin-
ger potentielt kan skabe større tillid. Strategierne gennemgås nedenfor, hvor vi ligeledes 
vil diskutere, om Sztompkas tillidsskabende strategier kan oversættes til praksis, når det 
handler om en direkte påvirkning af cyklisternes indbyrdes tillid og en deraf afledt tryghed. 
 
Sanktioner
For det første mener Sztompka at en forøgelse af omkostningerne ved at bryde tilliden, 
kan resultere i mere tillid, idet flere heraf vil udvise tillidsfuld adfærd (Sztompka 1997). 
Applikeres dette i cykelregi, ville flere eller større sanktioner i form af eksempelvis bøder 
således teoretisk set skabe større tillid. Ifølge informanterne vil en sådan prioritering dog 
skabe en uhensigtsmæssig allokering af politiets ressourcer, der, ifølge informanterne, i 
højere grad bør benyttes til eksempelvis at forhindre cykeltyverier:
”Jeg føler meget at politiet pisser mig lige op i hovedet, når de står og knalder folk, 
som faktisk har overtrådt bitte små lovovertrædelser på cykelstien, men giver rimelig 
store bøder. Men er flintrende ligeglade med, om folk får stjålet deres cykler, ikke” 
(Jonas 2013)
Derudover mener Nina, at flere og større bøder vil resultere i et større fokus på, hvad man 
må og hvad man ikke må, hvilket blot vil skabe flere konflikter internt blandt cyklister:
”Altså, hvem skal opretholde det. Altså, skal politiet være ude og kigge at du holder til 
højre eller altså, det eneste der ville ske ville formentlig være, at du ville have mange 
flere konflikter på cykelbanen mellem cyklister, der følger de her regler og dem der ikke 
gør det” (Nina 2013)
Til trods for informanternes skepsis, er vi dog af den overbevisning, at cyklisternes ind-
byrdes forståelse på nuværende tidspunkt er på et sådant stadie, at mere styring ovenfra 
formentlig vil kunne hjælpe til at skabe en større tillid på cykelstien. En helt klar for-
mulering af en række rammer og en fastere håndhævelse af disse vil potentielt kunne 
afhjælpe eventuelle misforståelser. Specifikke indsatser udføres på nuværende tidspunkt, 
bl.a. i form af politiets cykelrazziaer, men spørgsmålet er, om disse sporadiske nedslag i 
cykeladfærden egentlig har en effekt på tilliden cyklister imellem – vi tvivler. En udtalelse 
fra vagthavende hos Københavns færdselspoliti, Christian Berthelsen, viser ligeledes, at 
politiet er opmærksomme på, at det vil være en hård opgave at ændre det nutidige 
adfærdsmønster, der er så dybt indlejret i den københavnske cykelkultur.
”Jeg håber, at cykelrazziaerne får folk til at cykle bedre. Men jeg kan godt se, at folk 
nok ikke ændrer adfærd på en uge” (Danmarks Radio 2013)
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Til trods for at en hårdere styring formentlig vil kunne medvirke til adfærdsregulering, og 
dermed større tillid, er vi dog større tilhængere af tanken ‘frihed under ansvar’, idet en 
strammere styring sandsynligvis vil skabe flere konflikter og forringe den unikke frihed, 
der forbindes med at cykle på de københavnske cykelstier i dag.
 
Belønninger
For det andet skal det, ifølge Sztompka, kunne betale sig at udvise tillid (Sztompka 1997). 
Som eksempel på et sådan initiativ, kan vi igen nævne kampagnen om god cykelkarma, 
som bevægelsen Fucking Flink udarbejdede i samarbejde med Cykelsekretariatet i 2010. 
Kampagnen søgte at belønne de cyklister, der udviste god cykelkarma, med små gaver 
og godt humør:
Med enkle midler, masser af overskudshumør, og en kæmpe energi af de af kommun-
ens medarbejdere, som meldte sig til at være med, har vi stået de steder, der er mest 
tryk på trafikken. Og hvor er det vildt at se, hvor god kontakt man kan få til forbi-
passerende, når man bare vil dem noget godt (Fucking Flink 2012).
Kampagnen blev omtalt vidt og bredt i medierne, og omkring en tredjedel af Københavns 
cyklister lagde mærke til kampagnen (Københavns Kommune 2013 A), men kampagnens 
korte levetid satte sig næppe dybe spor i den københavnske cykelkultur.
 
Det kan diskuteres, at Sztompkas tillidsstrategier ikke bør stå isoleret, men derimod kom-
bineres for at opnå de bedste resultater. Nina påpeger ligeledes, hvordan kampagnen 
som redskab til bedre cykeladfærd ikke bør stå alene. I nedenstående citat forklarer hun, 
hvordan regulering, som en hårdere styringsform, bør ske parallelt med kampagnen:
”Nej, man har jo de trafikregler man har. Jeg tror sagtens man kan gøre mere, men 
det skal nok komme samtidig med adfærdskampagner, så folk samtidig lærer det” 
(Nina 2013)
Ovenstående diskussion sætter spørgsmålstegn ved, om Sztompkas strategier om for-
øgelse af tillid kan oversættes til praksis, når det handler om en direkte påvirkning af 
cyklisternes indbyrdes tillid og en deraf afledt tryghed. Effekterne ved en potentiel reali-
sering af strategierne vil, ifølge informanterne, langt fra være tilstrækkelige og vil derfor 
være ufordelagtige at tage i brug. Strategierne alene, vil således ikke være nok til at skabe 
en adfærdsændring hos cyklisterne.
 
Storby-effekten
Tilliden indlejret i en given kultur er et resultat af lang sekvens af historiske erfaringer, der 
langsomt har formet de mønstre vi ser i dag. Man kan dog ikke se bort fra den 
samfundsudvikling København, især siden efterkrigstiden, er undergået. Moderniseringen 
og globaliseringen af samfundet har i stigende grad skabt en adskillelse mellem sociale 
relationer og geografiske rum, hvorfor der kan argumenteres for, at individet i dag er 
mere løsrevet end førhen (Jørgensen 2008). Det moderne københavner-hverdagsliv er 
blevet mere flygtigt og har fået en anden rytme og karakter end det sås førhen. Den 
franske filosof og sociolog Henri Lefebvre mener således, at der er tale om fremvæksten 
af: 
”en distinkt form for dagligliv, som har en stærkt rutinepræget karakter og er renset for 
moralsk betydning og den såkaldte ’livets poesi’” (Giddens 1998: 113)
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Cykelturen, som en del af dagligdagen, kan altså siges at være af streng funktionel 
karakter, hvor tillid cyklister imellem nedprioriteres til fordel for den individuelle fremdrift 
(Giddens 1998). Den amerikanske sociolog Louis Wirth beskriver ligeledes, hvordan 
mennesket i storbyen besidder en karakteristisk livsstil med mange flygtige kontakter, der 
opfattes instrumentelle. Kontakterne bliver i storbyen midlet til at nå givne mål, og er ikke 
i sig selv tilfredsstillende relationer individerne imellem (Giddens 1998: 98). En informant 
fremlagde i den forbindelse et interessant synspunkt:
”Jeg synes, at København på mange måder virker som sådan en meget lille storby, og 
så kommer der nogle af de der bitte små ting, som bare får den til at virke lidt storby-
agtig, som f.eks. cykeltrafikken på Nørrebrogade” (Jonas 2013)
Til trods for Københavns beskedne størrelse, giver den heftige cykeltrafik en speciel storby-
feeling. I forlængelse heraf kan det diskuteres, om denne storbyfornemmelse mindsker 
ansigt til ansigt-relationer og tilliden cyklister imellem. Vi er af den overbevisning, at den 
historiske og samfundsmæssige udvikling uundgåeligt har haft indflydelse på den cykel- 
og tillidskultur vi ser i dag. Det travle bymenneske har formentlig ikke, i samme grad som 
før, overskud til at interagere med sine medcyklister, når han/hun cykler for at komme på 
arbejde, i skole, hente børn, købe ind eller lignende. Vi mener dog at dette blot må være 
en lille facet af, hvorfor tilliden mellem cyklister ikke synes at være optimal. Manglende 
ansigt til ansigt-relationer bevirker nødvendigvis en mindre grad af reel kommunikation 
mellem cyklister – netop kommunikation (og mangel på samme) vil blive uddybet i næste 
afsnit.    
 
 
Tillidens tur
Vi har i dette afsnit belyst samspillet mellem tillid og tryghed, og ikke mindst mellem mis-
tillid og utryghed. Det er ikke et overraskende samspil, men det er i cyklistsammenhæng 
et nyt indblik i, hvad der konstituerer tryghedsfølelsen hos københavnske cyklister. Det er 
ud fra analysen vigtigt at forstå, hvordan mennesker og cyklister altid søger sikkerhed 
ved at kende fremtiden, men aldrig ved hvordan andre vil handle. Hvis medtrafikanterne 
på cykelstien handler som forventet er der en tillidskultur, og hvis det omvendt opleves at 
cyklister gentagne gange handler mod forventningen, vil der potentielt opstå en mistillids-
kultur. De tillidsbrydende handlinger bryder de intersubjektive relationer, og den enkelte 
cyklist må skærpe sin opmærksomhed når han/hun ikke længere kan stole på folk. 
Mistillid på cykelstien resulterer ofte i fordomme for bestemte typer af cyklister. Når cyklister 
skaber fordomme, sker det som en forsvarsmekanisme, der rubricerer medcyklisterne, så 
det bliver nemmere at genkende, hvem opmærksomheden skal rettes særligt mod, eller 
så at sige, hvem man skal være på vagt over for. Fordommene vil oftest bero på den 
fysiske og visuelle effekter, og derfor sender mange cyklister signaler til andre, gennem 
deres umiddelbare fremtoning. 
Ovenstående analyse har klarlagt, hvordan dårlig adfærd på cykelstien har været med 
til at reproducere idéen om ‘den dårlige cyklist’ og utrygge forhold. Det er værd at huske 
på, at tillid er lettere at bryde end at opbygge (Sztompka 1999), så der foreligger Køben-
havns planlæggere en stor opgave i skabe et cykelmiljø, der fordrer tillid frem for mistillid.
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Cyklisters kommunikation
Kommunikationen med andre trafikanter, og cyklister i særdeleshed, var et emne der 
optog informanterne meget under interviewene. Vi havde på forhånd en fornemmelse 
af, at kommunikation i verbal såvel som non-verbal form er en vigtig faktor for cyklisters 
oplevelse af cykelturen, og i det følgende vil vi redegøre for, hvordan kommunikationen 
på cykelstien påvirker informanternes tryghed.
Manglende kommunikation
Som det ser ud nu, er der en central problemstilling i form af en mangelfuld kommuni-
kation imellem cyklister. Flere informanterne oplever tilsyneladende sjældent en direkte 
kontakt med fremmede mennesker, når de er i trafikken.
“Det sker jo ikke særligt tit, men det kan jo ske at man kommer i snak med nogen man 
cykler med, de gange husker jeg virkelig, ‘wauw’ det var sjovt at man får sådan en 
interaktion, mens man cykler. Ikke fordi det er lange samtaler, mere bare sådan noget 
‘åh hej og davs’ eller ‘har du set hvad det er der sker lige der’.” (Nina 2013)
Det fremgår tydeligt, at Nina forbinder det med noget udpræget positivt, hvis hun har 
udvekslet blot et par ord med en fremmed, og det må formodes, at hun ønsker at det sker 
lidt oftere. Hendes udsagn kommer som en umiddelbar reaktion på en mindre fortælling 
fra Kenneth. Han opsætter herunder en form for ‘cykel-idealtilstand’, i hvilken han delvist 
bliver støttet af de øvrige informanter.
“...Jeg så en video for nylig på Youtube, som er optaget i 1940’erne, gætter jeg på, i 
København, med et kamera der filmer over Dronning Louises bro oppe fra en bygn-
ing ved Søtorvet. Og det så underligt ud, for det lignede at alle folk var blevet dopet 
med valium, for folk cykler af sted stille og roligt og folk snakker sammen. ‘Okay, det 
må være opsat det her og de har hyret 500 mennesker til at hygge sig med hinanden 
og snakke lidt’, og på en eller anden måde have en landsby-agtig fornemmelse. Men 
jeg tvivler på, at det er opsat, jeg tror det er virkeligheden, og det passer meget godt, 
det er sådan lidt et billede af, ‘gud det synes jeg da egentlig ser ret dejligt ud’. Det er 
sådan ligesom kimen af, hvordan jeg synes det er sjovest at være på cykelturen.” 
(Kenneth 2013)
Hvorfor er det i dag ikke muligt at have en ‘landsby-agtigt stemning’ på cykelstien, hvorfor 
er folk ikke ‘til stede’ i rummet, så de kan forholde sig aktivt til hinanden, og hvorfor er det 
at cyklister virker introverte? En del af forklaring på problemstillingen kan sandsynligvis 
hentes i begrebet blaserthed: 
“The blase´ attitude results first from the rapidly changing and closely compressed 
contrasting stimulations of the nerves… An incapacity thus emerges to react to new 
sensations with the appropriate energy. This constitutes that blase´ attitude which, in 
fact, every metropolitan child shows when compared with children of quieter and less 
changeable milieus.” (Simmel, i Jensen 2006: 148)
Cyklister bevæger sig således igennem byen som blaserte mennesker, der ikke ænser 
omgivelserne. Blasertheden stammer fra de hurtigt omskiftelige og komprimerede stimu-
lanser, man som cyklist løbende udsættes for, når man bevæger sig gennem byens for-
skellige flygtige tids-rumligheder. Der er ganske enkelt for mange ting, vores informanter 
skal forholde sig til, mens de cykler. De skal navigere gennem tæt trafik på cykelstien, 
undgå pludseligt åbne bildøre, holde øje med busser og passagerer, se på butikker, 
forholde sig til reklamer osv. Hvis cyklisterne ydermere har travlt, kan de være nødsaget 
til lukke af for, hvad der for dem kan synes mindre vigtigt, som for eksempel at sørge for 
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at kommunikere korrekt eller tale med trafikanter ved lyskrydset.
At kommunikationen på cykelstien mangler, er interessant, set i lyset af, at cyklister reelt 
er mere til stede i rummet end eksempelvis bilister, da de ikke er gemt bag glas og blik. 
Cyklisten er eksponeret for omgivelserne, og burde derfor ubesværet kunne kommuni-
kere med andre cyklister og gående. Til trods for dette, er kommunikation på cykelstien et 
sjældent tilfælde, og det kan nemt tilskrives en accelereret og komprimeret hverdag, men 
ud fra en Gofmann’sk optik er der ligeledes andre og mere jordnære faktorer på spil.
Kroppen som talerør
Når cyklister blasert bevæger sig igennem byen, og tilsyneladende ikke ænser meget af, 
hvad der foregår omkring dem, må vi prøve at forstå hvordan de egentlig er til stede i 
rummet og hvordan de gør deres tilstedeværelse gældende over for andre i deres nær-
hed. Ifølge Goffman ligger denne forståelse i, hvordan vi som mennesker gebærder os 
overfor hinanden, og hvordan vi mere eller mindre bevidst signalerer og kommunikerer 
med hinanden i det åbne gaderum.
“In American downtown streets, traffic tends to sort itself out into two opposite-going 
sides… The workability of lane and passing rules is based upon two processes impor-
tant in the organization of public life.” (Goffman, i Jensen 2006: 155)
De to processer der er styrende for, hvordan vi helt konkret gebærder os er eksternalise-
ring og skanning (Jensen 2006: 155). Eksternalisering og skanning er den måde, hvorpå 
mennesker udsender og optager kropslige signaler til/fra omgivelserne. Signalerne 
kan eksempelvis aflæses, når et andet menneske læner sig til den ene side, og derved 
hentyder retningsvalg. I forlængelse af de kropslige signaler, bliver begrebet facework 
(Jensen 2006: 155) ligeledes interessant, fordi det dækker over den måde, hvorpå vi som 
mennesker udveksler signaler i de helt nære ansigt til ansigt relationer. Ansigtet bliver på 
den måde centrum for en stor del af den kommunikation vi udsender og modtager, når 
vi er tæt på andre mennesker i det offentlige rum (Jensen 2006).
Vi benytter os alle af disse værktøjer i det daglige, og de hjælper så at sige til at opsætte 
en orden, der på den mest gnidningsløse facon får os igennem byen. Goffman påpeger 
vigtigheden i brugen af værktøjerne i det daglige: 
”Take, for example, techniques that pedestrians employ in order to avoid bumping into 
one another. These seem of little significance. However, there are an appreciable num-
ber of such devices; they are constantly in use and they cast a pattern of street behav-
iour. Street traffic would be a shambles without them” (Goffman, i Jensen 2006: 153).
Eksternalisering og skanning er en kontinuerlig proces, der hele tiden skal hjælpe til at 
holde os udenfor kollisionskurs. Værktøjerne bruges primært af fodgængere, men vores 
empiri vidner om, at de ligeledes benyttes af vores informanter på cykelstien:
“Opmærksomheden bliver ligesom tændt, og man bliver til stede for man skal holde 
øje med ‘hvem er bag ved mig, og hvem er foran mig, og hvem er til siderne’. Og den 
der form for en matrix hvor jeg ligesom skal se en masse i min periferi og være op-
mærksom.” (Kenneth 2013)
Kenneth forklarer her, hvordan han hele tiden prøver at skanne de andre cyklister, og 
hvordan han nærmest, som i et computerspil, opstiller en matrix, som han skal navigere 
igennem, for at undgå utrygge situationer og uheld. 
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Cyklistens sansning
Selvom fodgængere og cyklister begge er til stede i rummet og benytter sig af de nævnte 
værktøjer, er der dog stor forskel på muligheden for kommunikation. Således har cyklis-
ten ikke de samme kommunikationsmuligheder i forhold til eksternalisering, skanning 
og facework, fordi cyklistens krop er fastlåst i en position til betjening af cyklen, hvilket 
vanskeliggør brugen af kroppen som sender og modtager af signaler. Cyklisten har 
således vanskeligt ved at eksternalisere og skanne, og det fratager ham/hende et vigtigt 
kommunikationsmiddel.
Ydermere er cyklistens ansigt positioneret fremad for at holde øje med, hvad der sker 
forude, hvilket betyder, at cyklister i samme kørselsretning vil have meget vanskeligt ved 
at tage det normale facework i brug. Sammenhængen mellem den måde, vi som men-
nesker opfatter forskellige sanseindtryk, når vi bevæger os igennem et rum, er noget 
arkitekten Jan Gehl har beskæftiget sig med siden starten af 1970’erne. I hans bog Livet 
mellem husene (Gehl 2007), beskriver han, hvordan vores sanseapparat er indrettet til at 
fungere optimalt ved lave hastigheder på 5-15 km/t. 
Vi får således flest sanseindtryk, når bevæger os gennem byen til fods, og færre når vi 
bevæger os ved cykelhastighed (Gehl 2007: 65). Der er naturligvis stor individuel forskel 
på, hvor hurtigt man cykler, men for at følge den grønne bølge2 skal man cykle 20 km/t, 
hvilket af Københavns Kommune betegnes et jævnt og almindeligt tempo (Københavns 
Kommune 2013 B). Gehls arbejde med cyklisme er begrænset og vi er ikke gået i dybden 
med hvor mange sanseindtryk cyklisterne når at opfange. 
 
Vi må dog antage at de hastigheder, som cykeltrafikken bliver afviklet med i dag, kraftigt 
forringer cyklistens mulighed for at sanse detaljer. Det er i høj grad problematisk, at deres 
sansning bliver hæmmet af hastigheden, for sansningen og forståelsen af omgivelserne 
er grundlæggende for at kunne kommunikere med omgivelserne. Det besværliggør, og 
forhindrer i yderligere grad brugen af eksternalisering, skanning og facework.
At sanseindtrykkene og kommunikationen med omgivelserne er forringede hos cyklis-
terne, er en simpel, men klar pointe, fordi cyklistens vante kommunikationsformer herved 
stækkes. Den hastighed hvormed cyklingen foregår bevirker altså en mangelfuld og 
utilstrækkelig kommunikation på cykelstien. 
Tabte signaler 
Vi har ikke foretaget målinger af, hvor mange signaler der går tabt, når kommunikatio-
nen får så vanskelige vilkår. Derfor kan vi ikke konkludere noget præcist om tabet, men vi 
kan i høj grad aflæse produktet af dette kommunikationstab i de talrige erfaringer vores 
informanter har med situationer, hvor det har været tæt på at gå galt. Vores informanter 
oplever således ofte at andre cyklister kører ud foran dem, ikke har set dem eller på 
anden måde fejltolker hinanden i trafikken. Det er utryghedsskabende, hvilket eksempli-
ficeres i nedenstående udsagn, hvor Lene forklarer, hvordan manglende kommunikation 
skaber utryghed for hende:
“De andre trafikanter. Der er nogen, der bare kører ud. Hvis jeg skal til at overhale, så 
kører de bare ud uden at se sig tilbage. Det er ligesom, at man tænker ikke som når 
man kører bil, at man skal lige se om der kommer nogen.” (Lene 2013)
Lene er i denne henseende ikke i tvivl om, at det er de andre trafikanter, der, grun-
det en manglende kommunikation og opmærksom på hendes tilstedeværelse er skyld i 
hendes utryghed. Hun sammenligner det yderligere med, hvordan bilister, ifølge hende, 
orienterer sig bedre i trafikken, end cyklister. 
2. “Den grønne cykelbølge går ud på, at lyssignalerne er programmeret, så cyklisterne møder grønt lys, når de kører i et jævnt og almindeligt 
tempo (20 km/timen)” (Københavns Kommune 2013
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Og i næste citat, italesætter Nina ligeledes, hvordan dårlig trafiksans og manglende 
kommunikation, kan sløre andre cyklisters hensigter og skabe utrygge situationer:
”så man føler sig tryg ved at man ved hvor de skal hen - man kan aflæse, hvis der 
er noget omkring en. Man forstår hvor de andre cyklister skal hen (...)	Folk	laver	
alt muligt, drejer af lige pludselig eller stopper op eller ligesom kører overfor rødt. 
Fodgængere	går	også	ud	på	cykelstien.	Hvis	man	har	lidt	trafiksans,	så	ved	man,	at	
det gør man ikke, men der er rimelig mange i København, der ikke har den der (trafik-
sans, red.)” (Nina 2013)
Nina kan her ikke kan læse hendes medtrafikanter, hvilket bliver en utryghedsskabende 
faktor, fordi hun bliver usikker på de andres intentioner. En manglende mulighed for 
aflæsning af medtrafikanter skaber, som vi ser det, grundlaget for mange af de mindre 
hændelser og situationer, hvor det er tæt på at gå galt. Hun forklarer det selv, som en 
mangel på ‘trafiksans’ - en sans som mange tilsyneladende ikke besidder. 
Miskommunikation
Kommunikationen i kølvandet på hændelser, der har været tæt på at ende i uheld, kan i 
sig selv være en utryg oplevelse. Vi vælger at betegne den dårlige kommunikation ‘mis-
kommunikation’, og i det følgende forklarer Nina, hvordan denne påvirker hende:
”Så kommer det an på, om der bliver råbt lidt eller ej, for så kan man blive endnu mere 
irriteret eller vred. Også når jeg selv kommer til at råbe til, fordi jeg bliver bange. Så 
tænker jeg nogle gange at det var da lidt unødvendigt eller ‘hvorfor gjorde jeg det’. 
Kommunikationen kan gøre at jeg tænker mere over det og bliver sådan lidt ‘øv, hvor-
for er der sådan en aggressivitet’ (...) Jeg har også råbt af nogen, men mest cyklister 
faktisk. Men hvor de har skræmt mig så meget, og det har været så tæt på at det 
eneste jeg ligesom kan sige er ‘aahhh’, og hvor folk bliver lidt sure tilbage. Og det kan 
jeg godt forstå, og det er jo heller ikke fedt at blive råbt af ” (Nina 2013).
Der er her en indikation på, at det høje tempo på cykelstien, i en ‘lige-ved-og-næsten’-
situation, gør det vanskeligt at komme sig over chokket, få formuleret en passende 
sætning til den person man føler bærer skylden og få afleveret den på en passende 
måde. Kommunikationen afløses i stedet af en miskommunikation i form af hurtige 
udbrud og råben, hvilket kan opfattes meget aggressivt. Som Nina her udtrykker det, er 
miskommunikationen beklagelig, fordi det ikke er hendes intention at virke aggressiv, 
men i en skræmmende/chokerende situation er det, hvad hun umiddelbart formår at 
kommunikere. Miskommunikationen kan være startskuddet til en konfliktoptrapning, der 
grundlæggende kunne have været undgået.
Konflikt
Else Hammerich og Kirsten Frydensberg der er mæglere og underviser hos Center	for	
konfliktløsning, giver i bogen Konflikt og Kontakt (Hammerich & Frydensberg 2006) et 
gennemgribende indblik i konfliktens mekanismer, samt værktøjer til at forstå den. De 
arbejder med konflikter på alle planer i samfundet, og lægger generelt vægt på, hvordan 
dårlig kommunikation og mangel på nærvær er nærende for konflikten. Der er, som vi 
ser det, intet der tyder på, at Københavns cykelstier skulle være en undtagelse. 
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Figur 2. 
Konflikttrappen
  
I konfliktforståelse og håndtering, er der forskellige metoder til at forstå udviklingen i en 
konflikt. I forhold til vores informanters udsagn, er det nærliggende, at bruge konflikttrap-
pen (se figur 2), som værktøj til at forstå kommunikation, mangel på kommunikation, og 
kommunikationens betydning konfliktens eskalering på cykelstien.
Det interessante ved konflikttrappen i et cyklistperspektiv, er den vigtige grænse fra en 
mindre uoverensstemmelse til personificering og begyndende konflikt. Denne grænse er 
højaktuel i mange af cyklistkonflikter, idet den allerede overskrides, når cyklister begynder 
at råbe eller udtrykke utilfredshed vha. gestus og mimik. Ved de forholdsvis høje cykel- 
hastigheder, uden tid til refleksion, betyder det således ofte, at den negative kommunika-
tion sker for prompte. På den måde bliver en mindre uenighed om, hvem der eksempelvis 
skulle have holdt tilbage instinktivt til et personangreb (Hammerich & Frydensberg 2006: 
37).
”Det er især omkring denne grænse, at træning i at nedtrappe konflikter nytter. Det 
er lige her, man kan overveje, hvordan man vil reagere på aggressionen og prøve at 
gøre det på en måde, som afspænder, uden at man giver køb på sine mål. Hvis blot 
den ene af parterne beslutter sig for, ikke at spille med, men forblive saglig eller tale 
åbent ud om misstemningen, så kan det lykkes at bremse optrapningen” (Hammerich 
og Frydensberg 2006: 38)
Det er således skadeligt for konfliktniveauet, og dermed tryghedsfølelsen, at forholdene 
for saglig og direkte kommunikation er vanskeliggjorte. Det kan, ifølge konflikttrappen, 
føre en uoverensstemmelse direkte over i konflikt. 
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Under interviewet med Mads kommer der en ganske interessant historie frem, hvor han 
fortæller om et slemt styrt han nyligt har oplevet. Historien forklarer hans sår på 
hænderne, og den illustrerer glimrende hvor galt det kan gå på cykelstien, når der er 
dårlige forhold for verbal og visuel kommunikation. Derudover er der en tydelig kon-
flikttrappe i hændelsen, hvor man kan følge både op- og nedskaleringen i konflikten. 
Hændelsen er også et klart eksempel på, hvordan ordentlig kommunikation kan føre til 
forståelse og nedskalering af konflikten.
“Nu oplevede jeg selv, at jeg styrtede for ti dage siden, hvor der var en der bremsede 
foran mig. Det gjorde han bevidst, fordi jeg lå og kørte tæt på ham. Vi kørte begge 
to rigtig hurtigt, og der var ikke nogen andre mennesker i nærheden. Han kørte ret 
stærkt, og jeg kørte op til ham for at få læ, som man nu gør, ikke. Og det syntes han 
var irriterende, og det oplevede han åbenbart hver dag. Så han klodsede bremserne, 
så jeg kørte ind i ham og væltede og slog mig. Han kørte 20 meter længere hen og 
stoppede, og der gik så de der 2-3 minutter hvor vi stod og råbte af hinanden - og 
var begge så sådan lidt halv-chokerede. Men efter det bliver vi begge to fattede, og 
prøver at forstå, hvor den ene gjorde det og den anden gjorde det og sådan (...) så 
kørte vi videre og snakkede om hvad der skete og prøvede at forstå hinanden (...) i de 
efterfølgende minutter, hvor vi talte sammen, der var tolerancen gensidig (...) Det var 
en ret sjov oplevelse. Som regel har man ikke tid til at snakke sammen bagefter, og så 
er det bare et skænderi, og så kører man hver til sit” (Mads 2013)
Hændelsesforløbet kan applikeres på konflikttrappen, og en uenighed om hvorvidt man 
må ‘ligge på hjul’ fører således til en personificering og åben fjendtlighed, der resulterer 
i et skænderi. Når det i ovenstående eksempel ender ‘godt’, så skyldes det, udover at de 
får talt ordentligt sammen, at begge parter får besindet sig og trækker drivkraften ud af 
konflikten ved at erkende egne fejl.
‘Undskyld’
Jonas pointerer i forlængelse heraf ligeledes vigtigheden i at erkende egne fejl, og ser det 
som en sjældenhed på de københavnske cykelstier. Han beskriver herunder, hvordan han 
oplever kulturen omkring kommunikation, og hvor meget det kan betyde at trække sig fra 
konflikten og indrømme egne fejl.
”Så er de kommet sådan en kultur, hvor man siger ikke undskyld i trafikken. Og det 
kan jeg godt mærke, at det er sådan noget der irriterer mig rigtig meget, for jeg laver 
sgu mange fejl, altså. Og det er jo når det skal gå hurtigt, så kan det godt være man 
ikke lige får kigget sig for eller et eller andet. Det er mega frustrerende, for man kunne 
jo lige sige undskyld. Og jeg tænker, at vi laver jo alle sammen fejl, ikke. Og det er 
også rigtig svært at blive sur på en, der siger undskyld. Så er det svært at sige ‘åhh din 
kæmpe idiot’. Og hvis den (den anden cyklist, red.) så siger, ‘jamen det er jeg sgu ked 
af, der så jeg mig ikke for’. Og der tænker jeg, at man kunne komme langt, hvis folk 
sagde undskyld noget mere (...) Og der tænker jeg bare, at det man ikke siger und-
skyld også er med til, at give en følelse af, at man heller ikke passer på hinanden. Hvis 
man siger undskyld er det jo også en erkendelse af, at ‘det var ikke i orden’ og ‘det 
kunne jeg have gjort bedre for os alle sammen’” (Jonas 2013)
Det bliver her tydeligt, hvad et simpelt ‘undskyld’ kan betyde for konfliktnedtrapningen, 
og hvordan dette ‘undskyld’ indirekte kan bidrage til en følelse af større tryghed, idet det 
indgyder en omsorg for medtrafikanterne. 
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Jonas har også en klar idé om, hvad det kan betyde, når en anden cyklist ikke vil indse 
eller indrømme egne fejl:
”Hvis man råber af nogen, en bilist der svinger ud f.eks., og tænker, ‘det var faktisk 
tæt på, du kunne have invalideret mig’, og man bliver rigtig sur, og så råber noget til 
vedkommende, og vedkommende så råber igen og det er vedkommende der har lavet 
en fejl. Så kan jeg godt mærke, så kan jeg blive rigtig rigtig sur, ikke. Og hvis man så 
har god tid, så kan man ligge og køre efter folk, og sige ‘hallo mand, nu skal du køre 
ordentligt’. Det har jeg gjort før, for jeg bliver så provokeret. Det ville jeg aldrig gøre, 
hvis der var en der sagde, ‘hey undskyld mand, jeg så dig ikke’” (Jonas 2013)
Jonas beskriver her en situation, hvor begge parter føler sig forurettet, og som i høj 
grad er eskaleret da ingen vil erkende egne fejl. Yderligere kan den føre til en decideret 
forfølgelse, hvilket formentlig er en sjældenhed, men ikke desto mindre noget Jonas har 
gjort. Det er en alvorlig situation, som efter Jonas’ udsagn kunne have været undgået 
med et simpelt ‘undskyld’. I forlængelse heraf er det interessant, hvordan Jonas læg-
ger ansvaret for konfliktnedtrapning på modpartens skuldre, idet han kræver modpar-
tens ‘undskyld’. Der var muligvis slet ikke opstået en så eskaleret situation, hvis Jonas i 
udgangspunktet ikke havde råbt, men havde henvendt sig på en mere rolig facon. Det er 
således sandsynligvis den første aggressive reaktion, der starter mange konflikter. 
Godt for dig, godt for mig
Ida er direkte og ærlig omkring, hvor svært det er at indrømme egne fejl ”Ja man vil ikke 
rigtig indrømme, at det var ens egen fejl” (Ida 2013). Det har tilsyneladende også ført 
hende til en del konfliktsituationer, hvilket hun selv er blevet opmærksom på:
”Efterhånden er jeg også blevet opmærksom på, at det handler om at komme ud af 
sådan en situation på en god måde, hvis det ikke skal påvirke en resten af dagen. Det 
er også derfor jeg synes det er så fint at sige undskyld, hvis man har klokket det, det 
hjælper både den anden og det hjælper en selv til fortsat have en god dag, og ikke 
tænke for meget over det. Jeg får rigtig dårlig samvittighed, og jeg påtager mig gerne 
skylden, hvis jeg har kørt dårligt. Jeg vil helst bare komme ud af den (situationen, red.) 
med god stemning i behold” (Ida 2013)
Til trods for, at Ida grundlæggende har det svært med at indrømme hendes egne fejl, har 
hun efterhånden fundet frem til, at det hjælper hende at overkomme denne ‘forfænge-
lighed’ i en konfliktsituation. Når hun undskylder, er hun den nedtrappende part, der 
modvirker konflikten ikke eskalerer og bevæger sig op ad trappens niveauer. Det hjælper 
hende til at få en bedre og mere tryg oplevelse i trafikken, især hvis hun er den skyldige, 
og det hjælper givetvis også modparten til en mere tryg cykeloplevelse. 
78 Intersubjektive relationer - 2. Analysedel
Hvorfor sige undskyld 
Der er markant flere ‘lige-ved-og-næsten’-situationer på cykelstien, end vi kender det 
fra fortovet, og selvom det meget sjældent går rigtigt galt, har det en negativ indflydelse 
på cyklisternes tryghedsfornemmelse. Situationerne opstår blandt andet som følge af 
cyklisternes mangel på kommunikation, som bunder i en begrænset mulighed for at 
udsende og opfange signaler med kroppen og ansigtet. Det fører til en miskommunika-
tion og risiko for kollision, fordi man i cykeltempo ikke har muligheden for at opfatte og 
bearbejde de sparsomme informationer og sanseindtryk man modtager. Det fører videre 
til at reaktionen ved konflikten i højere grad styres af miskommunikation og chok, end 
af rationelle tanker, hvilket kan resultere i personlige angreb, frem for konfliktløsning. 
Det betyder, at mindre misforståelser potentielt udvikler sig til konfliktsituationer. Konflik-
terne er uønskede, og efterlader de involverede cyklister utrygge og bange. Oftests kan 
konfliktsituationen nemt nedtrappes, hvis en af parterne trækker sig,  eksempelvis ved 
at undskylde. En rolig og saglig snak om misforståelsen fører ofte til større empati og 
forståelse cyklisternes imellem, og det vil i sidste ende bidrage til en tryggere oplevelse 
på cykelstien. 
Den grundlæggende pointe i dette afsnit er således, at cyklister, der bevæger sig rundt 
på de københavnske cykelstier, har store kommunikative problemer, visuelle såvel som 
verbale. Det er en problemstilling der er vanskelig at ændre, da der umiddelbart ikke ser 
ud til at være brugbare alternative kommunikationsformer, og det er svært at forestille sig 
en løsning, der vil forbedre kommunikation på cykelstien. 
Intersubjektive relationer - en opsamling  
I analysedelen intersubjektive relationer, har vi belyst, hvordan interaktionen cyklister 
imellem kan resultere i tryghed såvel som utryghed. I første afsnit normer og regler, blev 
det klart, hvordan en fælles forståelse af hhv. ‘rigtig’ og ‘forkert’ adfærd blandt cyklister, 
kan skabe en glidende og tryg cykeltrafik. Vi fandt ydermere ud af, at mange cyklister 
sporadisk afviger mere eller mindre fra den gængse opfattelse af ‘god adfærd’, hvilket 
begrænser den interne tillid og øger utrygheden på cykelstien. Konsekvensen af afvigende 
adfærd er, som det fremgår af afsnittet (Mis)tillid, en reproduktion af mistilliden og deraf 
afledte fordomme om den ‘dårlige cyklist’. I dag betyder fordommene cyklister imellem, 
at der kan spores en generel forståelse af, hvilke cyklister man forsøger at undvige. I 
afsnittet kommunikation fandt vi ud af, at man som cyklist, har vanskeligt ved at kom-
munikere med sine medcyklister, hvilket ofte resulterer i misforståelser og konflikter, der 
eskalerer og skaber dårlig stemning og utryghed på cykelstien.
Det er nu blevet klart at interaktionen mellem cyklister kan være en kilde til utryghed på 
Københavns cykelstier, og vi vil i næstfølgende analysedel vil vi undersøge, hvordan det 
socio-materielle miljø påvirker trygheden. 
3. analysedel 
Socio-materialitet
Det fysiske miljø, der danner rammen for cykelstiens dynamikker, har 
uundgåeligt indflydelse på, hvor trygge cyklisterne føler sig. Forskellige 
teoretikere har gennem tiden beskrevet vigtigheden af byens fysiske 
strukturer og hvordan disse påvirker individet; den amerikanske byplan-
lægger Kevin Lynch beskrev i 1960’erne, hvordan individet opfatter det 
fysiske miljø og navigerer herefter (Lynch 1960), mens den franske filosof 
Merleau-Ponty ligeledes i 1960’erne påpegede, at subjektet grundlæg-
gende er formet i praksis (Simonsen 2005). Ifølge vores overbevisning er 
det da også en nødvendighed at granske dette socio-materielle spektrum, 
der kendetegner spillerummet mellem subjektet, i dette tilfælde cyklisten, 
og objekterne, som er de materielle forhold/fysiske strukturer, der 
danner ramme om cykelstien. (Cykel)oplevelsen skabes netop gennem den 
måde, hvorpå subjektet fortolker dette fysiske miljø, og konstant tilpasser 
sig og skifter adfærd (Degen et al. 2010), hvorved fortolkning og praksis 
således kan ses som tæt forenelige størrelser. Vi synes derfor, at det er 
interessant at undersøge, hvordan vores informanter fortolker og tilpasser 
sig cykelstiens fysiske miljø i form af regulering, samt hvilken indflydelse 
denne regulering har på deres tryghed. 
“
Particular effects are inscribed in the physical texture, design and landscaping 
of these spaces, and (...) these effects control, order and manage how people 
experience their surroundings. (Degen et al. 2010: 61)
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Regulering vs. kaos
Cyklisten og cykelstien
Den norske sociolog og filosof Dag Østerberg ser ud over de intersubjektive relationer, 
og påpeger også vigtigheden af det fysiske miljø og dets indvirkning på det sociale liv. I 
artiklen De materielle strukturer og det sosiale liv (Østerberg 1998) stiller han skarpt på 
forskellige materialiteter og fortolkningen af disse. Han beskriver i den forbindelse, at 
det materielle miljø nødvendigvis følger en årsagslov, hvorfor individet som en naturlig 
konsekvens heraf simpelthen stoler mere på det fysiske miljø end på andre mennesker 
der, som det fremgår af analysedelen intersubjektive relationer, er uforudsigbare. 
Som cyklist kan man aldrig vide sig 100 % sikker på sine medcyklisternes adfærd, men 
man er derimod sikker på, at striberne på cykelstien ikke pludselig forsvinder og at lys-
reguleringen skifter fra rød til grøn. Disse materielle strukturer skal dog ikke blot ses som 
en ramme om de menneskelige praksisser, men som strukturer, der, gennem de men-
neskelige praksisser, opnår social betydning, eller socio-materialitet. Socio-materialiteten 
kommer bl.a. til udtryk i den måde hvorpå fysiske strukturer direkte kan påvirke det 
sociale; senere i dette afsnit eksemplificeres dette, når vi undersøger, hvordan fysiske 
strukturer kan skabe et hierarki blandt cyklisterne. 
I sammenligning med andre mobile rum, som f.eks. kørebanen, er cykelstien i sig selv 
forholdsvis ureguleret, og retningslinier for god cykeladfærd er primært skabt gennem 
regler og normer, der ikke altid umiddelbart kan aflæses i det fysiske miljø:
“Det (er det, red.) mest uregulerede rum overhovedet, der er jo ikke nogen regler, an-
det end du skal holde til højre” (Jonas 2013)
Hvis det er sådan rummet opfattes af cyklister, er det ikke nogen overraskelse, at der 
let opstår misforståelser, som kan føre til utrygge situationer. Cyklister og regulering er 
netop et område, som den engelske geograf Justin Spinney har beskæftiget med i hans 
forskning, og han har igennem de seneste år undersøgt forskellige aspekter ved mødet 
mellem mennesket og det omgivende materielle miljø. Ifølge Spinney (2010) kan regu-
lering netop lede folk til at vælge den gode adfærd, ved at besværliggøre udførelsen af 
dårlig adfærd vha. det fysiske design:
“Designed to embody particular actions, material ‘things’ lend themselves to being 
practised in a certain way; facilitating some actions whilst making others harder” (Spin-
ney 2010: 116)
Regulering på cykelstien
Københavns Kommune har i de senere år lagt større fokus på regulering, og især på 
Nørrebrogade, hvor alle informanterne cykler på jævnligt. Midterstriber, grønne bølger 
og svingbaner er bare nogle af de initiativer, der er med til at ‘opdrage’ cyklister på stræk-
ningen. Østerberg beskriver i sin artikel, hvordan “omgivelserne vrimler av tekster, ikoner 
og symboler som henvender seg til oss, uten at vi kan svare tilbake” (Østerberg 1998). 
Vi tog emnet op ved fokusgruppeinterviewet for at undersøge, hvordan fysisk regulering 
på nuværende tidspunkt påvirker informanterne og deres tryghed, men ligeledes for at 
undersøge deres holdning til regulering som redskab. 
“Det er da rart at man gør det (regulerer red.), så folk ligesom ved, hvilken rolle de 
har, så det er nemmere ligesom at agere, ikke. Jeg tænker, det er jo også tryghedsska-
bende, det er jo med til at sørge for, at det hele ligesom glider bedre” (Jonas 2013)
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Jonas er af den overbevisning, at fysisk regulering mindsker misforståelser og utryghed, 
idet cyklister, som følge af de fysiske retningslinier, ved hvordan de og deres medcyklister 
skal/vil agere. De fysiske rammer kan således, i overensstemmelse med Spinney, op-
fordre til en bestemt adfærdsform. Reguleringens indflydelse på tryghedsfølelsen synes 
umidelbart ikke at være noget informanterne har tænkt over før vi konfronterer dem med 
spørgsmålet. Dog går det op for Ida, at der for hende er en klar sammenhæng:
“Der er i hvert fald ikke regulering, der hvor jeg følte mig utryg sidst, og jeg oplever 
aldrig utryghed ved reguleringen nede på Dronning Louises bro. Så når jeg lige tænker 
mig om, så er der et sted med regulering hvor jeg aldrig føler mig utryg, og et sted 
uden regulering hvor jeg føler mig meget utryg” (Ida 2013)
Her er der for Ida tale om en direkte korellation mellem regulering og tryghed. At Ida 
ikke har overvejet sammenhængen før, tyder på, at det fysiske miljø i realiteten kan på-
virke cyklistens praktiske handlinger, uden man er særligt bevidst herom. Ida kommer i 
forlængelse af dette i tanker om specifikke steder, hvor regulering påvirker hendes tryg-
hedsfølelse direkte:
“Det er også rigtig fedt de har fået det der nede ved søerne med den der svingbane, 
så man kan lægge sig inderst, hvis man skal dreje ned mod Vendersgade, ikke. At man 
ikke skal fumle sig ind imellem og flette og de der ting der, når man kører så tæt. Som 
også skaber meget tryghed” (Ida 2013)
Vores informanter virker i første omgang begejstrede for tanken om det regulerede rum, 
fordi de mener, at det i sidste ende er tryghedsskabende, at man kan læse retningslinier 
i det fysiske miljø. Hvis regulering skaber tryghed, hvorfor reguleres der så ikke mere end 
vi ser det i dag?
Hvor meget regulering?
Når snakken falder på cykling i København hedder det sig meget ofte at friheden ved at 
cykle er tungtvejende, når så mange vælger netop dette transportmiddel. 
Spørgsmålet er i den sammenhæng, om regulering skaber en hårfin grænse mellem 
tryghed og frihed - eller sagt med andre ord: hvor meget frihed er cyklisterne villige til 
at opgive for at føle sig trygge? Østerberg beskriver i sin artikel denne hårfine grænse 
og påpeger, at friheden tynges lige så snart vi som individer bremses i vores naturlige 
handling: “Mer alment er det slik at overalt hvor det er slit og strev, merker vi kroppens 
materialitet på en måte som krenker friheten, eller tynger den ned” (Østerberg 1998: 4). 
En for rigid regulering, som tydeligt mærkes af cyklisten, og som gør cykelturen og flowet 
unaturligt vil, ifølge Østerbergs tese, hindre friheden ved at vælge cyklen som transport-
middel. Vore informanter viser sig at være enige:
“...man	skal	passe	på	med	at	overgøre	det.	F.eks.,	hvis	der	var	fuldt	stribet	hele	vejen,	
så ville det også være med til at gøre det mere regulerende end rart er, ikke (...) Jeg 
kan godt lide at man er sådan lidt fri på cyklen, og det er vel også derfor at mange 
godt kan lide at cykle, fordi det er sådan at du kan sgu køre lidt sådan overalt” (Mads 
2013)
I Mads’ udtalelse fremgår det, hvordan friheden falmer, hvis cykelstien bliver over-
reguleret. Mads prioriterer således sin frihed som cyklist højere end den fælles tryghed det 
muligvis vil kunne give at regulere mere end man gør i dag. 
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Ida understøtter denne udmelding og giver et eksempel på, at hun føler sig mest fri, når 
hun ikke skal tage sig af regulering:
“De bedste cykelture er dem ved midnatstid om aftenen, når jeg skal hjem fra arbejde 
og bare kan køre, fordi der kan man også køre over for rødt for det meste, uden der er 
den store risiko ved det, fordi at der ikke er nogle biler, som regel” (Ida 2013)
Informanterne mener derudover, at overregulering kan føre til mere miskommunikation 
og flere konflikter cyklister imellem, netop fordi at reglerne herved bliver mere klare: 
“Altså, fordi så er det sådan noget med at konflikterne kan komme og folk kan sige 
‘jeg har ret til at køre her og du skal køre derinde’” (Mads 2013)
Hvis reglerne bliver for direkte læsbare, mener han således, at der er risiko for, at cyk-
lister vil føle en ret til at irettesætte hinanden eller håndhæve reglerne. Nina bakker op 
om denne tese, og mener ligeledes at mere regulering vil skabe flere konflikter mellem 
cyklister, især set i lyset af, at cyklister ofte tolker regler og normer forskelligt:
“det eneste der ville ske ville formentlig være, at du ville have mange flere konflikter på 
cykelbanen mellem cyklister, der følger de her regler og dem der ikke gør det” (Nina 
2013)
Ifølge informanterne kan regulering til en vis grænse være med til at skabe tryghed, 
men overskrides denne grænse forsvinder den frihed, der forbindes med det at cykle i 
København. Ida mener at regulering kan overtage på en sådan måde at cyklisten mister, 
ikke bare sin frihed, men også opmærksomheden mod trafikken. 
I 2010 skrev Ole B. Jensen en artikel, der er et resultat af en undersøgelse af interaktionen 
mellem trafikanter og fodgængere på pladsen Nytorv i Aalborg (Jensen 2010). Af under-
søgelsen fremgår det, at rigid regulering gør aktører passive og uopmærksomme, hvilket 
i sidste ende fører til flere uheld. Når regulering derimod nedtones, bliver aktørerne så 
at sige tvunget til at være mere opmærksomme på deres omgivelser, hvilket resulterer i 
færre uheld (Jensen 2010: 97). I forlængelse heraf påpeger Østerberg, hvordan regule-
ring kan være medvirkende til at skade den interne kommunikation: “Skilter og tegn stiver 
opp kommunikasjonen…” (Østerberg 1998: 5).
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Kaos
Som modstykke til regulering som redskab, beskriver Kenneth en situation, hvor han 
fantaserer om den ultimative frihed; en idealtilstand, som de andre informanter nikkede 
anerkendende til. Kenneth drømmer om det uregulerede rum, hvor cyklisterne er 
nødsaget til kommunikere bedre for at undgå kollisioner:
“For	mig	personligt,	så	kunne	jeg	godt	tænke	mig,	så	ville	jeg	stort	set	ikke	have	no-
gen lysreguleringer nogen steder, fordi så skulle man jo til at kigge på hinanden alle 
sammen og ligesom finde ud af det sammen i kaos, som man har det nogle gange i 
Sydøstasien, hvor så skal man bare finde ud af det med ‘hvem rykker først frem’ og så 
møffer man sig” (Kenneth 2013)
Tilstanden, som Kenneth her beskriver, minder om Shared Space-strategien, der gør 
op med 1980’ernes rigide regulering i form af lysreguleringer, cykelstier, midterøer, 
plateauer, opmalede linier og skiltning (Methorst et al. 2007). Reguleringen udskiftes 
i denne model med menneskets sunde fornuft, således at “priority signals should be 
replaced by human interaction” (Methorst et al. 2007: 6) 
Ved en sådan strategi tvinges cyklisterne til at konfrontere flere af de utrygge segmenter, vi 
netop har diskuteret i indeværende speciale. De skal således kommunikere og have tillid 
til hinanden for at en sådan strategi kan fungere - men er det muligt? 
Det er i første omgang nødvendigt at skelne mellem den oplevede tryghed og den 
faktiske tryghed. Til trods for, at undersøgelser viser, at mindre regulering skaber færre 
uheld, vil mange cyklister føle en såkaldt oplevet utryghed (Cyklistforbundet 2012). I 
teorier om Shared Space argumenteres der for, at “dangerous is very safe” (Methorst et 
al. 2007: 12). Cyklisterne vil, grundet de manglende retningslinier, blive ekstra agtpå-
givende og opmærksomme, hvilket endeligt vil resultere i færre uheld. Problemet heri er 
det hierarki vi indledningsvist nævnte, fordi den oplevede tryghed vil variere fra person til 
person, hvilket potentielt kan skabe et hierarki af de mere “modige cyklister” over for de 
mere usikre (Methorst et al. 2007).  Den hurtigtkørende Mads er selv bevidst om, at der 
eksisterer et hierarki på de københavnske cykelstier: 
“...man kan måske sige, at dem der kører langsomst har et ekstra øje for dem der 
kører hurtigst. Det er måske det der gør at de, der kører hurtigt er lidt mindre utrygge 
og der kommer det der hierarki...” (Mads 2013)
Friheden til at være sig selv
Mindre regulering kan altså sige at tage friheden fra de svageste cyklister, der vil føle 
en øget utryghed grundet deres plads i hierarkiet. Cyklistforbundet påpeger ligeledes, 
hvordan Shared Space vil virke som en utryg løsning for børn og ældre, der generelt har 
sværere ved at begå sig og kommunikere i trafikken (Cyklistforbundet 2012). 
“When there are relatively many people that are unfamiliar with the situation, complex-
ity is severely elevating risk. The Shared Space design principle of emptiness surely is 
an asset, but much swarming traffic definitely is not without actual risk” (Methorst et al. 
2007: 15)
Mindre regulering er altså ikke helt ufarligt, fordi færre retningslinier i adfærd og kørsel 
potentielt kan skabe misforståelser blandt de mange interesser, der skal frem på cykel-
stien.
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Hvis rummet stort set er ureguleret, er cyklisterne nødsaget til at stole fuldt ud på, at alle 
følger cykelkulturens gældende normer og regler, og som det fremgik af analysedelen 
intersubjektive relationer, er dette ikke altid tilfældet. Sztompka påpeger i forlængelse 
af dette, at større klarhed over regler nødvendigvis vil føre til større tillid agenter imel-
lem. Han beskriver i den forbindelse, hvordan et ureguleret system vil føre til et kaotisk 
scenarie:
“The chaotic, ambiguous, inconsistent, weakly legitimated patchwork of rules, leaves 
people without guidance, makes their conduct haphazard and unpredictable, creates 
the climate of anarchy and insecurity. The expectations of instrumental efficiency are 
not met, and the culture of distrust is apt to emerge” (Sztompka 1997: 12)
Spørgsmålet er i den forbindelse, om mindre regulering vil skabe flere misforståelser, 
kaotiske og utrygge situationer end det ses nu, eller om cykelkulturen langsomt vil tilpasse 
sig de nye løsere rammer. Det kan vi på nuværende tidspunkt ikke svare på, men vi kan 
i stedet tage fat ved det faktum, at informanterne gennem fokusgruppeinterviewet såvel 
som ved de individuelle interviews har skabt et billede af cyklisterne i København som 
værende aktører i et forholdsvis ureguleret rum. Til trods for at der sjældent sker (alvor-
lige) ulykker på cykelstien, oplever informanterne således jævnligt en oplevet utryghed, 
når de cykler. 
Med inspiration fra Shared Space-tankegangen kan frasen ‘dangerous is very safe’ for-
holdsvis nemt applikeres på de københavnske cykelstier. Den lave grad af regulering 
skaber en øget opmærksom hos den enkelte cyklist, der så at sige er på vagt over for sine 
omgivelser, hvorved uheld reduceres. Den oplevede utryghed kan ses som en hindring for 
at visse grupper, såsom børn og ældre, vælger cyklen i deres daglige aktiviteter. Spørgs-
målet er, om det er værd at tillægge den daglige cykeltur et utrygt element for at skabe en 
faktisk tryghed eller om man derimod burde regulere mere for at skabe en øget grad af 
oplevet tryghed, muligvis på bekostning af den faktiske. 
‘Søde hentydninger’
Ifølge vores overbevisning behøver regulering ikke at manifestere sig i form af rigide 
optegninger, lysreguleringer, forbud og skiltning. I de senere år er nudging blevet et kendt 
begreb, når det handler om adfærdsændringer, specielt i det offentlige rum. På hjemme-
siden INudgeyou, der specifikt beskæftiger sig med udviklingen af nudging (INudgeyou 
2013), defineres begrebet: 
“Nudges are ways of influencing choice without limiting the choice set or making alter-
natives appreciably more costly in terms of time, trouble, social sanctions, and so forth. 
They are called for because of flaws in individual decision-making, and they work by 
making use of those flaws” (INudgeyou 2013)
Da Østerbergs artikel blev udgivet i 1998, var nudging-princippet næppe et kendt 
fænomen, men i artiklen ses tydelige paralleller hertil. Østerberg argumenterer således 
for en mindre rigid regulering, hvor individet ikke tvinges til at følge materielle strukturer 
slavisk, eller som han mere præcist udtrykker det: 
“Når det sosiale liv skal uttrykke seg gjennom det materielle felt, kan de materielle 
gjenstandene selv være lette for å gjøre tilværelsen lett. Men de kan også selv være 
tunge og massive for at menneskene skal slippe å være det. I begge tilfeller forutsetter 
de at omfanget av fysisk tvang er så lite som mulig…” (Østerberg 1998: 8).
Østerberg beskriver her, hvordan de materielle omgivelser ikke må virke dominerende, 
men derimod skal være ‘lette’ for at individet er underlagt mindst mulig tvang. 
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Dette stemmer overens med nudging-princippet, der potentielt kan påvirke cyklisten i en 
positiv retning uden at han/hun nødvendigvis er bevidst herom. 
Københavns Kommune har allerede udarbejdet en form for nudging, og har bl.a. lavet 
enkeltstående pileformede figurer på Dronning Louises bro. Striberne giver mulighed 
for, at de langsommeste cyklister kan holde sig i inderbanen, mens de hurtigtkørende 
kan holde sig yderst(se billede side 69). Forskellen på denne slags tiltag og den gængse 
strammere regulering er, at nudging formentlig virker vejledende frem for dikterende.
I overensstemmelse med nudging-princippet, er Jonas meget tilfreds med afstribningen 
på Dronning Louises bro, og ønsker generelt at det fysiske design skal guide cyklister i 
den retning man ønsker:
“Det er sådan en sød lille hentydning. Du bør holde til højre, sådan at dine medmen-
nesker, der har travlt kan komme hurtigt frem og så glider det hele lidt bedre, det er 
ikke sådan et eller andet med “vi befaler at nu skal du...” Det appellerer til folks sunde 
fornuft og ikke til voldsom adfærdsregulerende Big Brother” (Jonas 2013)
Her fremgår det, hvordan regulering ikke nødvendigvis fratager cyklisten sin friheds-
følelse, hvis reguleringen blot manifesterer sig i form af hints, eller som Jonas beskriver 
det; søde hentydninger. Regulering på cykelstien har således muligvis den bedste effekt, 
hvis den blot er vejledende og ikke dikterer en specifik adfærd.
Materialitetens sociale effekt 
Nudging kan ligeledes vise sig nyttig, hvis man ønsker at gøre op med det hierarki der 
i en vis grad viser sig at findes på Københavns cykelstier. Vi er af den overbevisning 
at en form for skjult regulering vil kunne hjælpe til at skabe et ‘ordnet’ hierarki, hvor 
de enkelte cyklisters ønsker til cykelturen i højere grad indfries. Teknik- og miljøforvalt-
ningen har udarbejdet en evaluering af afstribningen på Dronning Louises Bro, der har 
til formål at vurdere eventuelle adfærdsændringer og tryghedsopfattelser blandt cyklister 
på strækningen. Evalueringen viser, at de hurtigste cyklister nu kan cykle hurtigere, mens 
de langsomste cyklister kan cykle langsommere (Bilag 7). Pilene sørger således for, at 
cyklisterne får friheden til at vælge deres egen hastighed, og hierarkiet bliver “ordnet” 
i stedet for at være konfliktfyldt og utrygt.  Dette ordnede hierarki bevirker muligvis at 
cyklisterne negative syn på hinanden mindskes, fordi der ikke opstår misforståelser, som 
det ses i det mere uregulerede rum. Evalueringen viser ligeledes, at afstribningerne har 
forbedret cyklisternes oplevede tryghed væsentligt (Bilag 7). 
Det tyder på at afstribningerne fungerer som en hentydning, der skaber en større 
frihed for cyklister, der i højere grad selv kan vælge deres kørestil uden at komme i 
karambolage med hinanden. Evalueringen viser da også at der ikke kan konstateres en 
forværret situation med hensyn til trafiksikkerheden, som følge af afstribningen. Dette 
tyder på, at sådanne reguleringsformer øger den oplevede tryghed, mens den faktiske 
tryghed forbliver på det nuværende stadie.      
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Kan tryghed reguleres
Informanterne udtrykker en dialektisk holdning til regulering, og afvejer fordele og 
ulemper set i forhold til deres personlige tryghed og frihed. På ene side er de vældig 
glade for det adfærdsregulerende element ved fysisk regulering, fordi den øger trygheden 
og skaber forudsigelig adfærd på cykelstien. På den anden side kan rummet nemt blive 
overreguleret, og de frygter, at det vil føles som en overgreb på deres frihed, hvilket 
ultimativt kan føre til en direkte modreaktion. Derudover blev der også udtrykt en frygt 
for at cyklingen vil blive rettighedsbaseret med større risiko for konflikter blandt cyklister, 
som konsekvens. 
I forlængelse heraf er dialektikken også at spore i forholdet til regulering kontra kaos, 
hvor informanterne finder idéen om det uregulerede rum interessant. En ønskelig tilstand, 
hvor cykelkulturen definerer sig selv og friheden er i højsædet, er et ideal, men ifølge 
informanterne, et urealistisk et af slagsen. Fornemmelsen for frihed er før blevet 
fremhævet, og her ser vi endnu en gang, hvor meget det betyder. Vi forudser på den 
baggrund, at nudging som koncept kan få stor succes på de københavnske cykelstier, 
hvilket allerede ses på Dronning Louises bro. Vores informanter vil i mange tilfælde 
hellere ‘skubbes’ blødt i retningen mod mere hensigtsmæssig adfærd, end de vil 
reguleres hårdt.
4. analysedel 
Forudsigelighed
I dette sidste afsnit vil vi samle trådene fra de foregående tre 
analysedele, og i en diskussion løfte blikket op, og anskue tryg-
hed i en bredere sammenhæng. Vores håb er at  finde frem til, 
hvordan der fremadrettet kan arbejdes med cyklisters tryghed. Vi 
ved nu, at oplevelsen af tryghed på cykelstien er betinget af en 
række primære mekanismer; regler, normer, tillid, kommunika-
tion og regulering, som den enkelte cyklist fortolker forskelligt. 
Vores mål er at se, om vi kan finde nogle begreber, der samler 
hovedpointerne fra en analyse, der i bredden og i dybden er 
kommet vidt omkring cyklisternes tryghedsfølelse. For at skabe en 
større sammenhæng i analysen, skal vi først og fremmest finde 
ud af, hvornår det er aktuelt at tale om tryghed og utryghed.
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Ene og alene
En del af informanternes udsagn peger i retning af, at utryghed hovedsageligt er aktuelt, 
når der andre cyklister i nærheden. Her forklarer Lene om trafiksituationen på Dronning 
Louises bro:
“Ja, det er jo helt oplagt at der er mange mennesker på det stykke over søeren. Det 
kræver at man har lidt disciplin. Og jeg vil da foretrække at være den eneste cyklist, 
det er jo oplagt, så har man det mere stille og fredeligt og kan mere nyde turen” (Lene 
2013). 
Det kan ikke siges at være den store overraskelse, at færre cyklister på Dronning Louises 
bro vil resultere i en mere fredelig tur, men at Lene ser det oplagt at ‘man’ foretrækker at 
være alene, finder vi dog interessant. Nogenlunde det samme går igen, når vi spørger 
de andre informanterne ind til, hvordan den perfekte cykeltur ser ud. Her må vi sande, at 
turen med fraværet af andre cyklister i mange tilfælde er at foretrække: 
“Det (den perfekte cykeltur, red.) er, hvis jeg ikke har travlt, hvis jeg kan nyde turen og 
tingene omkring mig, og plads omkring til at gøre, hvad jeg vil. Hvor jeg både kan 
køre hurtigt eller langsomt, hvis jeg vil det, og hvor der ikke er så mange ting man skal 
tage højde for i sin ageren. Om man skal stoppe for biler eller folk, der kører ud foran 
en for rødt lys, sådan hvor man kan køre over og nyde naturen og cyklens køren” 
(Mads 2013)
Ida foretrækker også fraværet af andre cyklister, og beskriver de øde nattetimer, som 
billedet på ‘den gode tur’, hvor hun ikke er forstyrret af cyklister, der ikke kører ordentligt: 
“Så ja, der om natten når der ikke er andre, så det kan være i stedet for at folk kører 
ordentligt, at der bare ikke skal være nogen” (Ida 2013).
Kenneth argumenterer ligeledes for, at tryghed på cykelstien for ham, er fraværet af 
forstyrrende elementer:
“Tryghed er et fravalg af nogle ting, mere end det er til stede. Det er fravær af stress, 
og det er fravær af folk, der kører hensynsløst. Det kan også være svært at være 
tryg, hvis forholdene er svære at være trygge under (eksempel med bildøre, der bliver 
åbnet mod cykelstien, red.). Så det er fraværet af ting, der potentielt kunne gå lidt 
galt.	Fraværet	af	forstyrrelser.	Så	trygheden	er	i	mig,	når	jeg	cykler,	og	så	kommer	der	
lige pludselig andre mennesker ind i min verden, så kan den blive forstyrret” (Kenneth 
2013).
Kenneths afsluttende bemærkning er meget præcis i forhold til, at hans tryghedsfornem-
melse bliver udfordret, i det samme der er andre mennesker han skal forholde sig. Tryg-
hed er således, for ham, i høj grad også forbundet med at kunne passe sig selv.
Ifølge ovenstående udsagn, ser informanterne en klar fordel i at kunne være sig selv, 
og ikke være tvunget til at forholde sig til andre cyklister. Således udtrykkes fraværet af 
uoverskuelige elementer i den umiddelbare nærhed, som det, der skaber tryghed. 
Overskuelighed på cykelturen 
Vi mener at kunne se en fællesnævner i de ovenstående udsagn, da de mekanismer vi 
har analyseret i de foregående afsnit hver især producerer tryghed såvel som utryghed 
på cykelstien. Fællesnævneren består i, at tryghed i mange tilfælde handler om forudsi-
gelighed.
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•	 Normer og regler besidder en dobbeltvirkende effekt på cykelkulturen, idet de 
både skaber forudsigelighed når de følges, men også hindrer forudsigeligheden, 
når der er forskellige opfattelser af, hvordan de skal følges. 
•	 Tillid har ligeledes en iboende dobbeltkarakter, idet tillidsopbyggende og 
tillidsbrydende handlinger, hhv. styrker og svækker forudsigeligheden i de intersub-
jektive relationer.
•	 Grundet vanskelige vilkår for kommunikation, opstår uforudsigelighed og mis-
forståelser, der i nogle tilfælde fører til konflikter. Positiv kommunikation skaber 
dermed omgående god og tryg stemning.
•	 Vejledende og letforståelig regulering skaber forudsigelighed, mens manglende 
regulering kan skabe kaotiske og uforudsigelige forhold. 
Forudsigelighed skal her forstås som den sikkerhed, hvormed den enkelte cyklist kan 
forudsige den nærtstående fremtid, formentlig indenfor de næste meter/sekunder, 
og forudsigeligheden vil have stor indflydelse på tryghedsfølelsen. Trygheden er dog 
skrøbelig, og der skal ikke meget til førend den bliver brudt af nogen eller noget, der 
ændrer forudsigelsen, og dermed gør situationen utryg. Denne mekanisme kan vi 
beskrive vha. et begreb, som vi sammensætter af de to ord opmærksomhed og horisont. 
Opmærksomhedshorisonten henviser i denne henseende til, hvor langt væk fra cyklen, 
cyklisten kan tillade sig at have sin opmærksomhed uden, at sætte sin egen sikkerhed 
over styr.
“Så foretrækker jeg det er uden for myldretiden, hvor det ikke er alt for tæt (trafikken, 
red.), for så er det svært at være opmærksom på selve turen, da man ellers kun kan 
være opmærksom på de nærmeste par meter” (kenneth 2013).
Kenneth er i ovenstående citat eksplicit omkring hvordan mange mennesker i myldretids-
trafikken så at sige indsnævrer hans opmærksomhedshorisont. I myldretiden indsnævres 
den i en sådan grad, at han ikke oplever selve turen gennem byen, men kun oplever 
at han skal være opmærksom på de andre cyklister. Modsat taler Ida og Mads i de 
foregående citater om, hvordan det er anderledes om natten eller når der bare er plads 
omkring dem. I disse tilfælde kan de løfte blikket op fra gaden og udvide deres opmærk-
somhedshorisont, hvilket beriger deres oplevelse af selve turen og gør den tryg. 
Færre intersubjektive møder kan altså være medvirkende til en større grad af overskuelig-
hed og forudsigelighed, fordi de andre subjekter alt andet lige vil kræve mere opmærk-
somhed.
Flow
Da forudsigelighed er blevet et centralt begreb i forståelsen af tryghed på cykelstien, er 
det også nærliggende at se nærmere på begrebet flow. Flow-begrebet kan tolkes på 
mange forskellige måder, men det hentyder ofte til fornemmelsen af at være i en flydende 
bevægelse. Således ved vi fra tidligere undersøgelser at flow for cyklister i københavn, er 
et positivt ord, og kan være beskrivende for, at cykelturen så at sige ‘går godt’ (Reghev et 
al. 2012).
“Jeg tænker flow som den der flydende fornemmelse. Alle kender den, man rammer 
lige det helt rigtige gear, man er bare, det er bare sådan en dejlig fornemmelse. Det 
er ligesom om det hele passer sammen på en eller anden måde, man kommer bare 
fremad” (Jonas 2013).
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Flow kan således være et udtryk for forudsigelighed; at have situationen under kontrol, 
fordi det hele passer sammen, hvorved der ikke sker noget uventet.Hvis vi på nuværende 
tidspunkt erkender, at et godt flow er tryghedsskabende, er det ligeledes vigtigt at vide, 
hvad der hindrer det gode flow. I nedenstående citat fremgår det, hvordan intersubjektive 
relationer såvel som socio-materielle forhold kan være ødelæggende for cyklistens flow: 
“Leveringer til butikker, hvor de typisk stopper halvt oppe på cykelstien, og så skal de 
gå frem og tilbage. Det er fint nok, men det kan nogle gange være svært at se, hvor 
den person der skal bære tingene frem og tilbage kommer. Og så synes jeg, at cykler 
og knallerter der er parkeret i højre side, altså der hvor man normalt ligger på cykel-
stien. Der er en del der parkerer dér, og det synes jeg er værre end parkerede biler på 
venstre side. Nogle gange kan man ikke se dem, og nærmest komme til at køre ind 
i dem. Nogen gange ser man dem bare ikke, for de gemt bag dem der cykler foran 
dig. Det synes jeg kan være lidt sådan ahh. Og så er der også det med busserne, at 
det sådan lidt uklart, hvem der kommer. Også fodgængere der går ud lige pludselig. 
Og fodgænger der står af bussen, men vælger at gå på cykelstien et stykke tid” (Nina 
2013)
Ninas udtalelse afspejler en tendens vi så hos samtlige informanter, idet de alle 
pointerede, hvordan deres flow ødelægges af materielle objekter eller mennesker, som 
de bliver tvunget til at forholde sig til på cykelturen. Årsagen til at flowet hindres som følge 
af tilstedeværelsen af andre mennesker er den mistillid vi omtalte i afsnittet (Mis)tillid. 
Cyklister tør ikke at ‘gamble’ med deres medtrafikanters adfærd, hvorved forudsigelserne 
bliver usikre med en utryghed til følge:
“Der er også vildt mange cyklister, der ikke forstår trafikken og trafikflow. Og som 
formentlig heller ikke har kørekort eller kører meget sjældent bil og ikke forstår faren i 
at gøre nogle ting” (Nina 2013)
Situationer, Nina beskriver i ovenstående citat, er i høj grad præget af uforudsigelighed, 
og hun bliver, som alle andre, nødsaget til at skærpe sin opmærksomhedshorisont, for 
at navigere helskindet gennem trafikken. I forlængelse af dette mener vi, at flowet kan 
ses som en indikator på cyklisternes oplevede tryghed. Hvis cyklisten føler, at han/hun 
befinder sig i et godt flow, så betyder det implicit også at opmærksomhedshorisonten kan 
øges, således at selve turen og omgivelserne føles trygge. 
Som vi analyserede os frem til i ovenstående, opstår trygheden i det øjeblik, hvor der er 
få eller ingen subjekter i nærheden, eller hvis tilliden til medtrafikanternes adfærd er så 
stor, at cykelturen vurderes forudsigelig. 
Dette betyder ikke nødvendigvis, at et godt flow direkte øger trygheden, idet fornem-
melsen for flow varierer fra cyklist til cyklist. Vi ser det ikke som en tilfældighed, at de 
personer i informantgruppen, der taler mest om flow, også er dem, der giver udtryk for, 
at de sjældent føler sig utrygge. Som vi forklarede i afsnittet Regulering vs. kaos, eksisterer 
der et hierarki på cykelstien, og de mest trygge cyklister befinder sig i de øvre lag af 
dette hierarki. I planlægningen af en tryggere cykelsti, ser vi vigtigheden i at have dette 
hierarki for øje, idet en sådan planlægning bør sigte mod de lavere rangerende cyklister i 
hierarkiet, hvis en større generel tryghed ønskes opnået. Disse lavere rangerende cyklister 
er ofte dem, der mangler et umiddelbart overblik i trafikken, føler sig ude af stand til 
forudsige og reagere hurtigt nok, eller føler sig overset. 
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Forudsigelighed som ledetråd for videre arbejde
Flow kan være en vigtig indikator for den generelle cykeloplevelse, og vi er sikre på, at 
en øget tryghedsfornemmelse på de københavnske cykelstier, vil medføre et overordnet 
bedre flow. Vi mener, at et større fokus på forudsigelighed i planlægning af cykelstier, vil 
skabe en tryggere cykeltur - netop fordi at forudsigelighed fordrer et bedre flow og en 
større opmærksomhedshorisont. Vi viste ligeledes ovenfor, at det modsatte gør sig gæl-
dende i kraft af, at et dårligt flow og en indsnævret opmærksomhedshorisont resulterer 
i en mere eller mindre utryg cykeloplevelse; kort sagt, er det forudsigelige trygt og det 
uforudsigelige utrygt.
I specialets analysekapitel har vi belyst, hvordan regulering og planlægning for en tryg-
gere cykelsti kan være en delikat balancegang. For at skabe en tryggere cykelsti, skal der 
udvikles tiltag, som minimerer cykelturens uforudsigelige elementer, men omvendt ikke 
skaber besvær for dem, der allerede bruger cyklen til daglig, og nyder den frihed cyklen 
giver dem. Vi lægger ikke selv inde med svar på, hvordan man skaber den trygge og 
forudsigelige cykelsti, men i specialets perspektiverende workshop, finder informanterne 
deres indre planlæggere frem, når de bruger analysens resultater til at skabe forudsige-
lighed i praksis.
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Konklusion
I specialets konklusion vil vi præsentere analysens samlede konkluderende resultater, og 
derigennem besvare specialets indledende problemformulering:
Hvad producerer og reproducerer trygheden på cykelstierne i København, 
og hvordan kan viden om tryghed bruges i planlægningen af bedre cykel-
stier?
For at sikre, at vi har opnået de ønskede erkendelser, vil opbygningen af konklusionen 
tage udgangspunkt i de fire arbejdsspørgsmål vi fremlagde umiddelbart efter problem-
formuleringen. Første spørgsmål lyder som følger: 
Hvad påvirker trygheden hos den enkelte cyklist? 
Vi finder ingen grundlæggende frygt for at cykle, og cyklen bliver derfor et transportmid-
del, som mange benytter hver dag, uden større forudgående reflektioner. Den enkel-
tes forhold til tryghed er meget varierende, og afhænger bl.a. af personlighedstræk, 
erfaringer, cykelidentitet og konteksten for cykelturen. 
Trygheden manifesterer sig på et utal af måder hos cyklister. Således kan omgivelser, 
skala og friheden ved at cykle tolkes som trygge elementer. Der synes derimod at være 
et større behov for at italesætte utrygheden for den enkelte, og her er det især andre 
trafikanter, bløde som hårde, der skaber utrygge forhold på cykelstien. 
Utrygheden viser sig især, når cyklisterne i trafikken konfronteres med den ultimative 
konsekvens ved at cykle; at komme fysisk til skade eller at dø. Netop frygten for at komme 
til skade eller dø er cyklisternes ultimative frygt, som mere eller mindre bevidst, påvirker 
deres adfærd i trafikken. 
Når cyklister på egen krop løbende oplever ‘lige-ved-og-næsten-situationer’, efterlades 
de i en form for choktilstand, som oftest er fortaget ved cykelturens afslutning. Chok-
ket forgår således hurtigt, mens frygten for ‘det næste mulige uheld’, sidder tilbage i 
cyklistens bevidsthed, som uden at reflektere over det, i fremtidige situation vi forsøge at 
navigere udenom uheld.
Andet arbejdsspørgsmål tager udgangspunkt cyklisternes intersubjektive relationer på 
cykelstien, når vi vil svare på: Hvad betyder interaktionen mellem cyklister for 
trygheden?
Der eksisterer i stor udstrækning en københavnsk cykelkultur, der betinger et fælles cykel-
sprog og en stor fællesmængde af normer og regler, der muliggør, at cykeltrafikken afvik-
les så effektivt som tilfældet nu engang er i København. Samtidig er der, blandt cyklister, 
differentierede opfattelser af, hvordan man ‘bør’ agere i trafikken, og der er derfor langt 
fra fuldstændig enighed om, hvilke regler og normer der skal efterfølges. Stort set alle 
cyklister tilhører til tider en afvigende subgruppe, hvor de gradbøjer reglerne i forhold til 
egne rationaler, og dermed bryder visse regler og normer. Det skaber i mere eller mindre 
grad en utryghed hos medcyklister, der aldrig med sikkerhed kan vide, hvornår reglerne 
overholdes og hvornår de ikke gør. Den enes normbrydende adfærd, kan således over-
sættes til den andens utryghed. 
Cyklisten søger konstant vished om den umiddelbare fremtid, men kan aldrig være helt 
sikker på, hvordan medtrafikanter vil agere, hvilket skaber en konstant utryghed, som 
dog varierer fra cyklist til cyklist. Oftest gebærder de fleste cyklister sig dog som forven-
tet, og som følge heraf er der i dag en udpræget tillidskultur på Københavns cykelstier. 
Tillidskulturen antager en skrøbelig position, idet grænsen mellem tillid og mistillid er 
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hårfin. Mistillidskulturen ligger således lantent under overfladen, og kan blive udløst ved 
handlinger, der strider imod den gængse opfattelse af ‘god’ cykeladfærd. Brydes tilliden 
gentagne gange, vil konsekvensen ofte vise sig i fordomme for bestemte cyklisttyper, der 
er visuelt genkendelige, og derfor er lette at navigere udenom på cykelstien. 
Fodgængerens nonverbale kropslige kommunikationsapparat er en integreret kommuni-
kationsform på cykelstien, men den får en begrænset effektivitet, idet kroppen er i fastlåst 
position for at betjene cyklen. Det faktum, at cyklister derudover bevæger sig med en 
forholdsvis høj hastighed, betyder, at kommunikationsformen på cykelstien er hæmmet 
drastisk. Manglen på kommunikation resulterer ofte i misforståelser og ‘lige-ved-og-
næsten’-situationer, og konsekvensen er, at reaktionen til modparten styres af affekt og 
frustration, hvilket fører til ubehagelige konflikter. Konflikterne skaber dårlig stemning og 
utryghed på cykelstien og vi ser derfor et stort potentiale i at udbedre manglen på pas-
sende kommunikationsmidler, og forhåbentlig forbedre kommunikationen for fremtidens 
cyklister. 
 
Det tredje spørgsmål sigter efter en større forståelse af de socio-materielle forhold på 
cykelstien, når vi søger at svare på: Hvordan kan cykelstiens fysiske rammer på-
virke cyklistens tryghed?
Uden at fylde meget i cyklistens bevidsthed, påvirker fysiske reguleringer tryghed på cykel-
stien direkte. Regulering skaber derudover også, i sin betydning, en uro hos cyklisterne, 
der fortolker ordet som en modsætning til det, de værdsætter mest ved at cykle; frihed. 
En idealtilstand i form af den ultimative frihed, frataget al regulering, er et drømme- 
scenarie for cyklisterne, men samtidig en umulighed grundet det utrygge kaos der vil følge. 
Den grundlæggende problemstilling i forhold til regulering ligger i, at sikre en tryg og 
effektiv afvikling af trafikken, samtidig med at undgå tiltag der opfattes som overgreb 
fra myndighedernes side samt at bibeholde den unikke frihedsfornemmelse cyklen giver. 
En gylden/oplagt strategisk middelvej er nudging, der, i form af vejledende hentydnin-
ger og nytænkende design, blidt skubber cyklisterne i retning mod en mere forudsigelig 
adfærd. En adfærd, der forhåbentlig kan sikre en tryg og forudsigelig cykeltur, der bevarer 
friheden og glæden ved at cykle.
Slutteligt har vi samlet analysens hovedpointer omkring tryghed til et underliggende 
begreb om forudsigelighed på cykelstien. Der kan spores en klar tendens i, hvordan forud-
sigelighed skaber tryghed, og uforudsigelighed i høj grad skaber utryghed. I forlængelse 
heraf mener vi at forudsigelighed bør være en ledetråd for fremtidens cykelplanlægning.
Vi har gennem processen haft et stort ønske om at komme ud over skrivebordskanten, og 
applikere opnåede erkendelser og ny viden i en planlægningsorienteret kontekst. 
Derfor lyder vores fjerde og afsluttende spørgsmål således: Hvordan kan resultater 
opnået i dette speciale bruges i en løsningsorienteret planlægning af tryggere 
cykelstier?  
Det fjerde og afsluttende spørgsmål kan ikke besvares ud fra analysen alene, da et videre 
arbejde i planlægningsperspektiv vil basere sig på dele af analysens resultater. For at 
besvare dette spørgsmål har vi skabt en perspektiverende workshop, hvor vi sætter den 
nye viden om tryghed i spil, når vi forsøger at oversætte informanternes diskursive viden 
til konkrete og kreative løsningsforslag til en tryg cykelsti. Vi kan dog afsløre, at informan-
terne i udbredt grad kunne nikke genkendende til vores delkonklusioner, og vores tese 
om at forudsigelighed er en forudsætning for tryghed. Derover var de yderst villige til at 
diskutere tryghed, og kom med mange konkrete forslag til, hvordan man kan forbedre 
trygheden for cyklister. Perspektiveringen, der fremgår af næstfølgende kapitel, vil uddybe 
disse forhold og udgøre det samlede svar på vores fjerde arbejdsspørgsmål.
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Evaluering af analyseresultaterne 
Som beskrevet i kapitlet Metode blev workshoppen gennemført efter udfærdigelsen af den 
centrale analyse, med det formål, at vi kunne ‘stå på toppen’ af vores konklusioner, og 
som følge af vores overordnede metodiske opsætning, bruge et fremadskuende og kon-
kret løsningsorienteret greb på hele vores problemstilling. Derudover ville vi i kondenseret 
form, præsentere vores analyseresultater for informanterne, for at undersøge, om ‘vores 
eksperter’ kunne genkende disse fra interviewene og deres dagligdag på cykelstien.
Vi startede ud med at præsentere analysekonklusionerne enkeltvis, så deltagerne lettere 
kunne forholde sig til dem og kommentere på eventuelle detaljer. Derudover fungerede 
diskussionerne som opvarmning til den anden del af workshoppen, hvor de i højere grad 
selv skulle på banen, i arbejdet med de konkrete løsningsforslag.
 
Analysekonklusionerne blev, for overskuelighedens skyld, præsenteret i følgende punkt-
form: 
•	 Der er stor enighed om, hvilke regler der gælder, men individuelle opfattelser af, 
hvilke regler der må gradbøjes.
•	 Gradbøjningen sker oftest på grund af egoistiske motiver, der negligerer fælles-
skabet på cykelstien.
•	 Gradbøjningen af regler resulterer i en mistillid på cykelstien. En mistillid, der 
skærper den (aggressive) opmærksomhed mod andre cyklister.
•	 Manglende kommunikationsmuligheder, grundet ringe orienteringsmuligheder og 
hastighed, fører til misforståelser, der skaber dårlig stemning og utryghed.
•	 Regulering skaber tryghed, men for meget regulering går ud over friheden.
•	 Tryghed på cykelstien handler i høj grad om forudsigelighed.
Informanterne kunne i udpræget grad nikke genkendende til vores konklusioner, men 
ved evalueringen af tredje analysekonklusion mødte vi en kritik, vi ikke selv havde over-
vejet. Informanterne påpegede således, at en skærpet opmærksomhed på cykelstien ikke 
nødvendigvis skal ses som en negativ effekt af utrygheden, men derimod som en god 
forudsætning for den trygge cykeltur. 
Ifølge vores undersøgelse vil det således være uhensigtsmæssigt at planlægge for et miljø, 
der mindsker den enkelte cyklists opmærksomhed mod sine medtrafikanter. Til trods for 
dette, er informanterne enige i, at det er vigtigt at planlægge for en øget intern tillid. 
Informanterne var særligt enige i, at forudsigelighed kan ses som en fællesnævner, og 
som et afgørende element for den overordnede tryghed på cykelstien. Det blev udtrykt, 
at det ikke var noget de selv havde tænkt over, men at begrebet på fin vis er beskrivende 
for en god og tryg cykeltur. De tog hurtigt begrebet til sig, og brugte det igennem resten 
af workshoppen.
Gennemgangen af analysekonklusionerne affødte også en række diskussioner om, 
hvilke metoder, der kan tages i brug, hvis man vil forsøge at skabe tryggere cykelstier. 
På næste side ses en række billeder, som er inddelt i forhold til elementerne omtalt i 
analysekonklusionen; gradbøjning af regler, (mis)tillid, kommunikation og regulering. 
Listerne på billederne er resultatet, og dermed også hovedpointerne, i de løsningsforslag 
informanterne bidrog med. 
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En gennemgående tendens ved diskussionerne af samtlige analysekonklusioner var 
informanternes pointering af vigtigheden i positiv vejledning, som en parameter ved 
enhver form for cykelorienteret planlægning. Gennemgående ord var således motivation, 
påmindelser, dynamisk vejledning og positiv vejledning. I diskussionerne om vejledning, 
var samtlige informanter enige om, at tiltag, der søger at forbedre cyklistadfærden 
generelt skal skubbe blidt frem for at trække hårdt. Disse pointer leder os naturligt tilbage 
til afsnittet Regulering vs. kaos, hvor vi pointerede fordelene ved at tale til cyklisternes 
sunde fornuft gennem diverse ‘lette’ regulerende henvisninger. På baggrund af infor-
manternes gentagne forespørgsler vil vi argumentere for, at nudging er et fordelagtigt 
fremtidigt  planlægningsværktøj.
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Konkrete løsningsforslag
Workshoppens fire deltagere havde i høj grad forstået og reflekteret over, at det er de 
færreste cyklister, der bevidst er til gene og skaber utryghed for andre. I deres konstruktive 
diskussion forstod og anerkendte de så at sige de mere eller mindre bevidste handlinger, 
der foregår i cyklistens praktiske bevidsthed. Således kom de ikke med forslag, som 
‘folk skal bare cykle bedre’, idet de var godt klar over, at cyklistadfærd generelt er mere 
kompliceret end som så. Deres forslag havde derimod, i vid udstrækning, en forståelse 
for planlæggerens dilemma, og bestod derfor hovedsageligt af effektive og let forståelige 
tiltag, der styrker trygheden, uden at virke som et frihedsberøvende overgreb. Informan-
terne formåede herved at bibeholde kreativiteten og tænke ud af ‘boksen’. De konkrete 
forslag fremgår af billederne på modstående side, og vil efterfølgende blive beskrevet 
enkeltvis .
101Den perspektiverende workshop
102 Den perspektiverende workshop
Informanternes konkrete løsningsforslag var følgende
•	 Lyd ved overtrædelse af barrierer
•	 Stoplinier ved lysreguleringer o.lign. skal udstyres med en form for sensor, 
der kan detektere, hvis cyklister eksempelvis kører over for rødt. Hvis det 
sker, skal en venlig lyd gøre opmærksom på, at er ved at overse et fuldt stop 
 
•	 Kampagner & generel information
•	 Positive sætninger på skilte eller ‘valgplakater’ i vejkanten, skal opmuntre og 
hjælpe cyklister til bedre adfærd. “Hold god afstand”, “God cykeltur”, “Lad 
alle få en god cykeltur :-)”, “Tal pænt og få medvind”, “Har du set dig over 
skulderen i dag?”, “Har du sagt hej til din medcyklist i dag?” 
•	 Mere information fra kommunens side - ligesom skraldesortering - opmærk-
somheden skal være andre steder end udelukkende på cykelstien
•	 Kollektiv transport som kommunikationsplatform, både i busser, s-tog, inden-
for såvel som udenfor
•	 Historier ved lysreguleringerne - eller tavler med muligheder for at skrive 
 beskeder til hinanden
•	 Kommunikationsplatform i form af Facebook-gruppe, hvor cyklister har mulig-
hed for at skrive deres historier og angre deres adfærd, hvis de har gjort noget 
galt - dette kan skabe en selvrefleksion, som også kan tages med ud på cykelstien 
•	 Cykelidentitet
•	 Skiltning på selve cyklen, en slags nummerplade, der giver cyklisterne 
identitet, og mulighed for at kommunikere et statement til omverden. 
•	 CykelApp
•	 Flere cyklister bruger App’s og smartphones til at finde vej og ‘tracke’ deres ture. 
 I disse App’s eller i en nyudviklet udgave, kan der indbygges meddelelsessystem-
er, der undretter brugeren om praktiske forhold, såsom vejarbejde, og derudover 
opmuntrer cyklisten til ‘tale med sine medcyklister’, eller ‘se sig over skulderen‘ 
•	 Flash Mob på cyklen
•	 Et alternativ til kampagner og information. Skal overraske, og på en god og 
positiv måde få cyklister til at reflektere over, hvordan deres cyklistadfærd 
påvirker de andre på cykelstien
•	 Et nyt ord eller tegn
•	 Der skal udvikles et nyt ord eller tegn, som cyklisterne kan bruge internt til at 
anerkende og rose hinanden. Der er i dag flest negative kommunikations-
former, og en ny positiv tilgang, vil muligvis hjælpe på stemningen og den 
generelle tryghedsfornemmelse
•	 Flertonet ringeklokke
•	 En ringeklokke, der ved hjælp af flere toner, kan kommunikere blidere og 
mere hensigtsmæssigt. Især brugbart, når en cyklist vil gøre opmærksom på 
sin egen tilstedeværelse og ikke ønsker at skabe dårlig stemning
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•	 Fysisk indretning af cykelstien. Igen nævnes den positive vejledning, der, som en 
form for nudging, skubber cyklisterne til en mere forudsigelig adfærd.
•	 Nyt tegnsystem i flere former og farver, kan skabe større forudsigelighed. Det 
blev nævnt, at tidligere forsøg på Nørrebrogade havde virket ganske godt
•	 Et generelt ønske om brug af flere klare farver i cykelstiens indretning, således at 
der kan kommunikeres og ‘nudges’ mere præcist til cyklisterne
•	 Simple tegninger, der tydeligt afgrænser og markerer hhv. cyklistens og 
fodgængerens rum. 
•	 Pile på cykelstien, der peger i retning mod højre, og således skal få cyklisten 
til holde til højre, i det tilfælde de ikke selv husker det
•	 Båse ved lysreguleringer. Endnu et nudgingforsøg, hvor båse ved lysreguler-
inger skal hjælpe til, at folk holder den plads de har i rækkefølgen. Det skal 
bevirke, at cyklister med tendens til at køre op foran ved hvert kryds, til trods 
for, at de er langsomme, kan holde sig bagved
•	 Forbedring af vejens kvalitet
•	 Det stod hurtigt klart, at en cykelsti med dårlig eller ujævn belægningen giver 
en markant uforudsigelighed. Huller og revner i asfalten vil kræve opmærk-
somhed, og det modarbejder forudsigeligheden
De ovenstående forslag til en tryggere cykelsti spænder vidt; fra imaterielle adfærds-
ændringer gennem kampagner, over fysiske ændringer af cykelstiens indretning til IT 
baserede kommunikationsløsninger. Forslagene skal ses i den kontekst, at nogle af dem 
er rettet direkte mod de problemstillinger vi fremlagde for dem, mens andre af dem har 
lidt bredere karakter i forhold til bedre forudsigelighed og tryghed. 
Vi vil i denne perspektivering af specialet og workshoppen ikke foretage en dybere analyse 
af forslagene, men blot konstatere, at vi lykkedes med at få omsat vores kritiske analyse 
til noget vi, i en planlægningsmæssig sammenhæng, vurderer som værende brugbart. Til 
spørgsmålet om, hvorvidt en kombination af deres løsningsforslag ville skabe en tryggere 
cykelkultur, svarede deltagerne enstemmigt ja. Vi ser derfor et reelt potentiale i et videre 
arbejde med deres forslag.  
Hvorvidt forslagene reelt kan applikeres i en videre proces, vil vi kun opnå vished omkring 
såfremt vi fremlægger dem for relevante aktører inden for cykelplanlægningen. Vi har 
tidligere i specialet forløb blandt andre haft kontakt med personer fra København Kom-
munes Cykelsekretariat og en transportkonsulent fra Rambøll, og de kunne være oplagte 
aftagere af ideerne. De udtrykte da også stor interesse for vores projekt, og ikke mindst 
mulige resultater. Det samme kan formodes om Cyklistforbundet, som vi dog aldrig reelt 
fik en dialog med, hvorfor vi ikke er bekendte med deres holdning til projektet.
Det kan kritiseres, at vi som facilitatorer ikke skabte et rum for utopisk tænkning, men 
workshoppen havde ikke til formål, at informanterne skulle nytænke cykling i København. 
Vi har derimod forsøgt at få dem til at komme med reelle og konkrete løsninger, der 
afspejler den virkelighed vi har forsøgt at beskrive og behandle i dette speciale. 
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Hvad er cykelkultur - et videre arbejde 
Workshoppen blev til sidst benyttet som anledning til at gennemføre et mindre eksperi-
ment - resultatet af eksperimentet var ikke afgørende for vores arbejde i dette speciale, 
men kan potentielt være et spændende udgangspunkt for videre forskning. Eksperimen-
tets omdrejningspunkt er begrebet cykelkultur, og eksperimentet tager udgangsounkt i, 
om der kan skabes enighed om, hvad den københavnske cykelkultur dækker over. Den 
københavnske cykelkultur bliver som begreb brugt af informanterne i de interviews vi har 
foretaget, og det ses også jævnligt brugt i medierne. Det er aldrig et begreb, der bliver 
sat spørgsmålstegn ved, hvilket vi finder forunderligt, eftersom vi efterhånden har fået et 
indtryk af, at folk ikke nødvendigvis taler om det samme, når de henviser til cykelkulturen.
Vi fik derfor informanterne til at forholde sig til cykelkulturen i håbet om at det ville være 
et indledende trin i en begrebsafklaring. Som det ses på billede (XX) havde de mange 
bud på, hvad cykelkulturen dækker over, og deres synspunkter spænder meget vidt. Det 
brede billede ændrede sig dog, da vi bad dem diskutere de forskellige udsagn og blive 
enige om et par stykker, de alle fire kunne stå bag. De havde meget vanskeligt ved at 
blive enige, og nåede i sidste ende kun frem til to ting, der i deres øjne repræsente-
rer cykelkulturen i København. Den første konstituerende faktor for den københavnske 
cykelkultur er, ifølge informanterne, den masse cyklisterne udgør i byen. Massen gør, at 
cykling bliver et fænomen, og derved også en kultur, i sig selv. Som anden konstituerende 
faktor for cykelkulturen nævnte de sundhed, der, for informanterne, i høj grad bliver 
forbundet med det at cykle i byen. 
 
Vi finder informanternes betragtninger spændende og højst relevante for et videre 
arbejde, og vi finder det især interessant, at cykelkulturen lægger op til så stor en 
uenighed, at fire cyklister ikke kan skabe en simpel begrebsafklaring. Uenigheden 
bekræftede vores tese omkring problemet om definitionen og brugen af begrebet cykel-
kultur, men vi vil, grundet manglende ressourcer, lade det være op til eventuelle fremtidige 
studier at grave dybere ned i denne problemstilling.
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Resultat af metode
Specialets resultater er fremkommet på baggrund af vores empiriske materiale i forening 
med teoretiske perspektiver, der har fungeret som analysens forankring. Metodedesignets 
indlejrede metodiske greb har alle bidraget til specialets resultater, og i dette sidste kapitel 
vil vi reflektere over vores metodevalg og deres betydning for specialets resultater. 
Fokusgruppe
Vi valgte bevidst at bruge fokusgruppen som første metodiske greb, idet vi ikke kunne 
skabe kendskab til vores indledende fokus, frihed på cyklen, i teorien. Vi anså i den 
indledende fase fokusgruppen som en god måde til at skabe en indledende vidensak-
kumulation på feltet. At bruge fokusgruppen som indledende metodisk greb er usæd-
vanligt i en kvalitativ forskningssammenhæng, hvor individuelle interviews ofte udføres 
forud for fokusgruppeinterviewet, i forsøget på at indkredse, udfordre og sætte feltet i 
kontekst (Hartmann-Petersen 2009). Det viste sig at informantgruppens interne dynamik-
ker og diskussioner kunne åbne op for nye sider af et endnu forholdsvist ukendt felt. Idet 
fokusgruppen er så åben i sin form, resulterede det netop også i diskussioner, som ikke 
omhandlede vores tematikker, men derimod om tryghed. Havde vi foretaget de individu-
elle interviews forud for fokusgruppeinterviewet, ville vi sandsynligvis ikke have opdaget, 
at tryghed har så stor betydning for cyklister.
Individuelle interviews
Vores metodiske opsætning viste sig at være rummelig over for dette nye fokus, fordi vi, for 
det første havde mulighed for at dykke dybere ned i informanternes subjektive forståelse 
af tryghed, og for det andet kunne udfordre informanterne med de udsagn, der fremkom 
under fokusgruppeinterviewet. Vi er af den overbevisning, at fokusgruppen italesatte tryg-
hedsbegrebet og dannede udgangspunkt for at informanterne kunne reflektere dybere 
over, hvad tryghed er for dem. Dette var også vores indtryk, da vi mødte dem til de 
individuelle interviews, hvor de kunne trække på diskussionerne fra fokusgrup- 
peinterviewet, men  ligeledes havde mulighed for at ytre personlige holdninger om cykling og 
tryghed. Vi fik udfordret informanterne på deres egne udsagn, og faciliterede et rum, hvori 
de kunne sætte ord på deres tanker og handlinger, og på den måde skabe en overgang 
fra den praktiske til den diskursive bevidsthed. Derudover kunne vi også skabe, et mere 
fuldendt billede af de enkelte informanter, i samspillet mellem de subjektive egenskaber 
og de intersubjektive relationer. 
Workshoppen
Specialets workshop blev afholdt sent i forløbet. I et felt der ikke undersøgt i dybden før, 
har vi kun haft vores egne erkendelser at trække på, og det var derfor nødvendigt for os 
at have en vis viden om feltet, for at optimere muligheden for en vellykket workshop. Vi 
vurderede derfor, at det var nødvendigt at afslutte den samlede analyse forud for work-
shoppen, således at vi havde klare konklusioner, som vi kunne arbejde videre med. I 
specialets sidste metodiske greb stak vi således et spadestik dybere, og hvilede på de 
resultater, som de to forrige metodiske greb havde bidraget med. Den perspektiverende 
workshop tillod os at nytænke tryghed på cyklen ved at indkredse samt kvalificere de 
resultater, vi havde opnået gennem specialets analyse. Analysen, som er baseret på fo-
kusgruppen, de individuelle interviews og forskellige teoretiske perspektiver, bidrog 
således med tilstrækkeligt materiale til at tage undersøgelsen et skridt videre, og bruge de 
nye erkendelser i en mere praksisorienteret situation. Workshoppen var en god mulighed 
for dette, og ved at samle vores informanthold, der på dette tidspunkt delte en fælles 
begrebsramme, skabte vi et kvalificeret rum for nytænkning. 
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At bruge workshoppen som det afsluttende metodiske greb, virkede umiddelbart som en 
naturlig proces for informanterne. De havde, ved de forrige møder, havde haft mulighed 
for at tale om udfordringerne, men ikke gøre noget ved dem. Med workshoppen talte vi 
til deres indre planlæggere og afsluttede metodedesignets forløb på en måde, der for-
mentlig betød, at informanterne selv fik noget ud af at være med. Derudover fungerede 
den perspektiverende workshop efter vores forhåbninger, og skabte en række løsninger, 
som der i et fremtidigt perspektiv potentielt kan arbejdes videre med.  
Metodedesignet
De metodiske greb har suppleret hinanden og tilsammen skabt et solidt metodedesign, 
der har givet os mulighed for at nærme os forståelsen af tryghed fra flere vinkler. Gennem 
fokusgruppen indhentede vi en bred viden om, hvilke elementer, der kan forekomme 
utrygge på cykelturen. Ved de individuelle interviews dykkede vi ned i disse elementer, for 
at forstå dem i dybden. I den afsluttende workshop kvalificerede vi denne dybde-
gående viden om tryghed, for at rette blikket mod en potentiel fremtidig planlægning på 
cykelområdet. Metodedesignet har på sin vis været en triangulerende proces, fordi de 
metodiske greb har suppleret hinanden og skabt mulighed for en fyldestgørende indle-
dende forskning af feltet. 
Samlet refleksion
Vi må erkende, at vi i dette speciale er kommet i dybden og har opnået resultater med en 
mindre informantgruppe, muligvis på bekostning af den bredde en sådan undersøgelse 
kunne have haft. En større bredde i en sådan undersøgelse, ville, i forhold til rammerne 
for dette speciale, være for tidskrævende, og det må derfor være op til videre forskning 
at udvide dette felt. 
I vores valg i opsætningen af metodedesignet, har vi frivilligt indvilliget i at lade os styre 
af den empiri, de metodiske greb medførte. Denne fremgangsmetode har været et sats, 
idet vi langt hen ad vejen har løbet risikoen at ende i en blindgyde, hvor empirien ikke 
afdækkede noget nyt, som kunne forankres teoretisk.  
Samlet set synes vi, at arbejdsprocessen har været spændende og udfordrende, og 
det er vores forhåbning, at vi har afdækket et nyt perspektiv af cyklisme, der er så tæt 
forbundet med hverdagen for mange mennesker i København. Tryghed viste sig at være 
af stor betydning for trivslen på cykelstien, og fleksibiliteten i metodedesignet tillod os 
at ændre fokus til dette. Samtidig har vi i dette speciale haft væsentligt mere tid, end 
ved tidligere projektarbejder, hvilket har skabt større fleksibilitet og mere risikobetonede 
valg. En kortere tidshorisont havde formentlig forhindret retningsskiftet i specialets fokus, 
samt udførelsen af den perspektiverende workshop. Ved at lade fremdriften være styret 
af empirien og genstandsfeltets præmisser, er det lykkedes os at få en unik indsigt i, og 
viden om, trygheden på Københavns cyklister.
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